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SAMOŁOTU 


Z Nowym Rokiem 


Z uderzeniem godziny 24-ej w 
dniu św. Sylwestra, żegnamy stary 
rok, witając równocześnie jego mlo- 
dziutkiego następcę. 

Hucznie witany młodzieniec jest 
jeszcze dla nas znakiem zapytania. 
Dużo się po nim spodziewamy, dużo 
sobie obiecujemy — wszystko to je- 
dnak zbudowane jest na chęciach, 
proiektach i przypuszczeniach. 

Co innego stary rok, — tego zna- 
my dobrze, przeżyliśmy pod jego 
skrzydłami 12 miesięcy pracy, wy- 
silków, zmartwień i radości. Dlate- 
go dziś, żegnając się z nim, wspomi- 
namy te wszystkie jaśniejsze chwi- 
le, jakie się najsilniej zapisały w na- 
szej pamięci. 

Na odcinku pracy społeczno-na- 
rodowej, w dziedzinie obrony prze- 
ciwlotniczo - gazowej zaszło bardzo 
dużo zmian, godnych przypomnie- 
nia i podkreślenia. 

Liga Obrony Powietrznej i Prze- 
ciwgazowej, popularna instytucja, 
krótko „L.O.P.P'em"' zwana, świe- 
tując w tym roku 10-lecie, uległa 
równocześnie szeregom zmian or- 
ganizacyjnych na szczeblu najwyż- 
szych swych władz. 

Długoletni Prezes Zarządu Głów- 
nego Ligi, prof. Martynowicz, ustq- 
pił miejsca na fotelu prezydjalnym 
ptk. inż. Moniuszce, ten zaś po krót- 
kim, bo zaledwie miesięcznym okre- 
sie, ustąpił miejsca swego gen. dyw. 
inż. Leonowi  Berbeckiemu. W 
związku ze zmianami na stanowisku 
prezesów nastąpił szereg zmian 
pers. wewnątrz Zarządu Głównego. 
W tym samym stopniu nastąpiły 
zmiany na stanowiskach w Radzie 
Głównej i nowostworzonej Kapitule 
Odznaczeń. 

Nowy Prezes Zarządu Głównego, 
cieszący się pełnią zaufania najwyż 
szych władz państwowych i sze- 
rokich rzesz społeczeństwa, zabrał 
się energicznie do pracy, która w 
ciagu półrocza już wydała nadspo- 
dziewane wyniki. 

Z osmiuset tysiecy członków, L. O. 
P. P. liczy ich już ponad milion. 

Liga stoi w przededniu zmian sta- 
tutowych, skrupulatnie opracowa- 
nych przez obecny Zarząd. W“sra- 
zem tvch zmian, bedzie zaliczenie 
L.O.P.P.u przez Rząd do kategorii 
Instytucyj Wyższej Użyteczności. 
Zaszczyt nielada! — dający w efek- 
cie wieksze prawa, ale i jeszcze 
wieksze obowiązki. 

Usprawnienie administracji. tak w 
centrali, jak i na prowincii, dobiega 
końca, co trzeba przypisać Instra- 
cii przeprowadzonej przez Zarząd 
Główny prawie we wszystkich Ko- 
mitetach W/oiewódzkich. oraz wy- 
daniu regulaminu. instrnkcii i sze- 
regu zarzadzeń administracyinych. 

Stare zaległości finansowe, ścią- 
gane energicznie z terenu. zezwolą 
na stworzenie dużego kapitału obro- 


Moment wręczania w dniu 20.XII 33 r. odznaki honorowei L.Q.P.P. i dyplo- 
mu Panu Prezydentowi Rzeczypospolitej. 


Bracia Wilbur j Orwille Wright przy swoim 


samolocie 17.XII 1923 r. 


towego i wyekwipowanie Komite- 
tów w sprzęt O. P. L.i O. P. G. 

Szereg kursów centralnych, odby- 
tych i projektowanych, da terenowi 
dostateczną ilość wyszkolonych in- 
spektorów i instruktorów z działu 
modelarstwa, szybownictwa, sportu 
lotniczego, lotnisk, obrony przeciw- 
lotniczej i przeciwgazowej. 

Celowość w poczynaniach i wy- 
datkach, dyscyplina społeczna, wy- 
ekwipowanie terenu, mądra akcja 
uświadamiająco - propagandowa, 
zdobywanie środków finansowych, 
— wreszcie rozwój tej potężnej or- 
ganizacji, zgodnie z potrzebami o- 
bronnemi kraju, — to nietylko piek- 
ne słowa, ale i hasta realizowane 
konsekwentnie, z żelazną energią i 
wytrwałością. 


Płk. dypł. pil. inz. Ludomił Rayski, Szef 
Departamentu Aeronautyki M.S „Wojsk. 
został mianowany generałem brygady. 

Praca zapoczątkowana z zapa- 
tem i umiłowaniem sprawy w Sta- 
rym Roku, niewątpliwie, nietylko 
pójdzie, ale i wzmoże się w Nowym 
Roku. 

Staropolskim zwyczajem, życzy” 
my całej organizacji L. O. P. P., jej 
Kierownikom, pracownikom i miljo- 
nowi czlonkow 

„SZCZĘŚĆ BOŻE Z NOWYM 

ROKIEM". 

Życzenie to składa Redakcja i 
Administracja pisma, które w swej 
zewnętrznej przemianie jest także 
wyrazem tegorocznego ruchu roz- 
wojowego, mającego nas usprawnić 
i udoskonalić w przygotowaniu 
społeczeństwa do obrony przeciw= 
lotniczo-gazowej. aw. 


Polityka zbrojeń 
lotniczych w r. 1933 


Tak często spotykane wyrażenie „poli- 
tyka lotnicza”, ściślej mówiac „polityka 
zbrojeń lotniczych“ oznacza dażność do 
dostosowania lotnictwa pod wzgledem ilo- 
ściowym i jakościowym do potrzeb dane- 
go kraju. Potrzeby lotnicze kraju ujęte w 
t zw. doktrynę użycia lotnictwa w razie 
wojny, wynikają logicznie z dokładnei a- 
nalizy możliwości własnych i przypusz- 
czalnych przeciwników. Stąd jasną jest 
rzeczą, że polityka lotnicza obejmuje 
wszystkie przejawy działalności lotniczej, 
jak przemysł, woisko, komunikacię, tury- 
stykę, organizacje społeczne O. P Li O. 
P. Gaz. 

Stąd również jasną jest rzeczą, że w o- 
statnich czasach zupełnie niedwuznacznie 
zarysował się w państwach, posiadających 
silnie rozwiniete lotnictwo, zewnętrzny 
charakter ich polityki lotniczej, charakter 
bądź obronny, bądź zaczepny. Materja- 
łem do wyrobienia sobie zdania w tej 
dziedzinie są budżety lotnicze, ilość po- 
siadanych samolotów. ich jakość i przewi- 
dywany sposób użycia w woinie. Pod 
tym więc kątem widzenia rozpatrzymy 
lotnictwo naszych sasiadów wschodnich i 
zachodnich, oraz naiwiększych potęg lot- 
hiczych Europy, t, i. Wielkiej Brytanii, 
Francji i Włoch. 


WŁOCHY. 
Budżet 1933 r. — 1,2 miliarda fr. fr. 
llość samolotów — około 1.600. 


Włoska doktryna jest zaczepna, gdvż 
przewiduje samodzielną wojnę powietrzną, 
polegającą na masowem użyciu lotnictwa 
w bitwie. Do urzeczvwistnienia tego celu 
potrzebne jest lotnictwo, zaopatrzone w 
wielka ilość samolotów o bardzo ograni- 
czonej ilości typów, przyczem pierwszo- 
rzędne znaczenie małą samolotv bombar- 
dujace. Wnioskując z oficjalnych źródeł, 
posiadają Włochy około 1,600 samolotów, 
nie liczac samolotów komunikacyjnych. tu- 
tystveznych i szkolnych — zatem 1,600 sa- 
molotów bojowych. W tei liczbie na pier- 
wszem miejscu wyliczyć należy 100—110 
hydroplanów Savoia S.55, które tak nie- 
dawno z tak świetnym wynikiem zdały 
egzamin sprawności w wyprawie gen. 
Balbo. Samoloty te unoszą 1,000 klg. 
„bomb na odległość 500 klm. Do grupy 
samolotów bombardujących należą dalej: 
— niewielka serja 4-silnikowych samolo- 
tów typu Caproni 75, unoszących 1.400 
kg. bomb na odległość 500 klm. 

120 samolotów Breda o ładunku bomb 
600 — 900 klę. 

Serja samolotów typu Caproni 74, Ca- 
proni 704 i Caproni 702. 

Liczba wszystkich samolotów bombardu- 
jących wynosi około 250. Jestto cyfra o- 
gromna, której nie osiągnęły ani Stany 
Ziedn. A, P., ani Anglia, ani Francia. Nie 
sposób również pominąć milczeniem faktu 
posiadania przez Włochy trzech naipotez- 
niejszych w świecie samolotów bombardu- 
jących: 1 Capronissimo, unoszacego 12,000 
klg bomb i 2 samolotów DOX zakupionych 
u konstruktora niemieckiego  Dorniera, z 
których każdy unosi przy pełnym ładunku 
ciężar 53 tonn, w tem 2 działka 37 m/m i 
1 hydroplan rozpiętości 50 m., długości 


LOTNICT 


40 m. 

W skład pozostałej liczby samolotów bo- 
jowych wchodzi pewna ilość samolotów, 
przeznaczonych specjalnie do obrony, typu 
Fiat C.R. 30 osiągających szybkość 350 
km/godz., 300 samolotów Fiat C.K. 20 i 
C.R. 20 bis o szybkości 280 km/godz. i o- 
koło 60 hydroplanów Macchi Fiat M. I o 
szybkości 250 km/godz. Lotnictwo my- 
Sliwskie składa sie z 500—600 samolotów. 


WIELKA BRYTANIA 

Budżet 1933 — 2,3 miliarda fr. fr. 

Ilość samolotów — 1,500. 

Lotnictwo angielskie dostosowane jest 
ściśle do położenia geograficznego metro- 
polji i to w pierwszym rzedzie do obro- 
ny Londynu, oraz do zaspokojenia wyma- 
gan polityki kolonialnei. Te naczelne ha- 
sla angielskiei polityki lotniczej znajdują 
wyraz w organizacji sił powietrznych, ich 
podziale na lotnictwo macierzyste i kolo- 
nialne i przedewszystkiem w swoistym 
kierunku budowy samolotów. Wychodzi 
się z założenia, że samoloty, przeznaczone 
do obrony kraju przed napadem lotniczym 
muszą być zdolne w razie alarmu do jak- 
najszybszego osiągnięcia wysokości lotu 
napastników. Tem tłumaczy się przywia- 
zywanie przez Anglików największego 
znaczenia do szybkości. szczególnie wzno- 
szenia się tych samołotów, oraz fakt po- 
siadania przez mich najszybszych samolo- 
tów poscigowych. Nowy samolot posci- 
gowy Hawker Super-Fury z silnikiem Ke- 
strel ma szybkość 400 km/godz. 

O ile wysiłek organizacyjny i konstruk- 
cyjny lotnictwa macierzy idzie w kierunku 
samolotu pościgowego. przeznaczonego do 
obrony, o tyle mniejsze znaczenie przy- 
wiązuje się do lotnictwa zaczepnego, szcze- 
gólnie bombardujacego. Prócz kilku eskadr 
wyposażonych w cieżkie samoloty bom- 
bardujące, w skład lotnictwa Anglii wcho- 
dzą samoloty o Średnim ładunku bomb 
(500—600 kg.), odznaczające się wielką 
Szybkością. Przedewszystkiem należy tu 
wymienić samolot Hawker-Hart dwumiei- 
scowy, z silnikiem Rolls-Royce 500 KM, 
którego szybkość przy pełnem obciążeniu 
wynosi 280 km/godz. 

Lotnictwo kolonialne, wzgl. służące do 
utrzymania „łączności“ z koloniami wypo- 
sażone jest w kolosalne hydrloplany typu 
Short, Blackburn, Vickers. Czytelnik przy- 
pomina sobie zapewne, że przed rokiem 
przetransportowano za pomocą samolotów 
Vickers-Victoria 3 kompanie piechoty, t. i. 
600 ludzi w pełnym rynsztunku bojowym 
z Kaira do Iraku. Wiekszość samolotów 
tego typu wyposażono w działka 37 mim. 


Z. S. S. R. 

O lotnictwie naszych sąsiadów  wscho- 
dnich nie możemy niczego pewnego po- 
wiedzieć, wobec zachowywania przez nich 
Ścisłej tajemnicy poczynań. Według ofi- 
cialnych danych, wiadomych z konferen- 
cii rozbrojeniowei, liczba samolotów woi- 
skowych Z.S.S.R. wynosi 700. W liczbie 
tej ma się podobno mieścić 50 samolotów 
5-silnikowych typu A.N.D, 22. Sprzeczne 
wiadomości dotyczące głośniejszych kata- 
strof samolotowych — jak ostatnio kata- 
strofa samolotu K. 7 — nie pozwalają na 
wyrobienie konkretnego zdania o najnow- 
szych kierunkach sowieckiei polityki lot- 
niczei. Jot-Jot. 

(C. d. n.) 
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Informato: Challenge owy 


Rzut oka na h'storję 
Chal'enge’u 


‘ Początek zawodom challenge'owym da- 
ty międzynarodowe zawody samolotów 
turystycznych, urządzone we Francji 
w r. 1928. Jakkolwiek warunki tych zawo- 
dów były bez porównania łatwiejsze od 
challenge‘owych, to jednak na ogólną ilość 
25 maszyn, tylko 6 wykonało wszystkie 
próby. Rajd biegł na przestrzeni 2000 kilo- 
metrów, co było wtenczas uważane za bar- 
dzo Śmiałe przedsięwzięcie. Zwyciężył 
Niemiec Lusser (samolot Klemm, silnik 
Salmson 40 KM.). 

Pierwsze zawody już naprawdę challen 
ge'owe zorganizował Aeroklub Francji w 
roku następnym (1929). Patronat obial Mię- 
dzynarodowy Związek Lotniczy (F. A. 1L). 
Od tej chwili, z roku na rok widzimy cia- 
gle rosnące wymagania, stawiane maszy- 
nom i pilotom. Lot okreżny w 1929 obei- 
mował juz 6.000 klm. Udział brało 55 sa- 
molotów, a wypełniło cały program 31. 
Zwyciężył Niemiec Morzik (samolot B. F. 
W. M. — 28. silnik Siemens 70 KM.). 

W roku 1930 trasa ma już 7 i pół tysiąca 
kilometrów. Zaczyna 61 samolotów, a koń- 
czy 35. Po raz pierwszy biorą udział 
(w ilości 12) samoloty polskie. Do mety 
przybyło siedmiu Polaków. z których nai- 
lepiej sklasyfikował sie Stanisław Plon- 
czyński, na samolocie RWD—2. Zajął on 
19 miejsce w klasyfikacji ogólnej. Zwycie- 
żył znowu Morzik na BFW — 23 (silnik 
Argus 80/100 KM.). 

W roku 1932 notujemy dalszy wzrost 
wymagań. Granica szybkości wzrosła do 
200 km./godz., t. zn. o 40 proc. w stosun- 
ku do roku 1929! Również wzrósł dzienny 
wysiłek w rajdzie (w stosunku do 1929 — 
trzykrotnie!) zawodnicy bowiem musieli 
zrobić po 1227 klm.!! 

W tymże roku widzimy dalsze przesu- 
nięcia punktu ciężkości całych zawodów 
z lotu okrężnego na próby sprawności tech- 
nicznej. Procentowe znaczenie tych prób 
w punktacji ogólnej rośnie z roku na rok. 
W 1929 wynosiło ono 36,5 proc., 1930 —- 
46 proc, 1932 — 56 proc. Dokonano po- 
ważnych posunięć i wprowadzono inowacie 
do regulaminu, jak np. próba lotu z nai- 
mniejszą szybkością i próba lotu z szybko- 
ścią maksymalna. 

Polska, jak wiadomo, dzięki wspaniałe- 
mu wysiłkowi Żwirki i Wigury zajęła 
pierwsze miejsce w klasyfikacji ogólnej, 
w konsekwencji czego odbędzie się challen- 
ge roku 1934 u nas. 


ZMIANY W REGULAMINIE 
CHALLENGE'U 1934 r. 
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej, przyj- 
mując zasady konkursów poprzednich, 
wprowadził jednak pewne zmiany, popra- 
wiające poprzednie założenia regulamino- 

we. 

Udział w challenge'u mogą brać tylko sa 
moloty pierwszej kategorji, t. zn. takie, 
których ciężar własny nie przekracza 560 
kilogramów. 

Spore zmiany przeprowadzono przy pró- 
bach startu i ladowania. W odróżnieniu od 
lat poprzednich nie stawia sie żadnej gra- 
nicy dła krótkości startu i ładowania (w ro- 
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ku 1932 granica ta wynosiła 100 mtr.). 
W punktacji uprzywilejowano ladowanie, 
które ma wieksze znaczenie dla turysty. 

Próby wolno powtarzać czterokrotnie. 
ale przy trzeciej próbie liczy się tylko 75 
proc., a przy czwartej 50 proc. ilości punk- 
tów, rzeczywiście zdobytych. 

Szybkość minimalna przewiduie punkta- 
cią od 75 km./godz. w dół. bez ogranicze- 
nia (w roku 1932 — granica 63 klm./godz.). 

W próbie zużycia paliwa, wolno lecieć 
z szybkością tylko o 10 klm./godz, mneei- 
szą od szybkości w locie okreżnym, która 

została podwyższona do 210 klm./godz. 
(1929 — 143, 1930 — 175, 1932 — 200. 
1934 — 210). 

Ze względu na dobrze punktowane trze- 
cie i czwarte miejsce. należy się spodzie- 
wać udziału samolotów trzy i czteromiei- 
scowych. 

Wyczyn dzienny wzrasta do 1500 kim. 

PIERWSZE LWY W POLSKICH 


SAMOŁOTACH 

Brzmi to troche fantastycznie. ale na- 
prawdę warszawski ogród zoologiczny wy- 
slal „bagażem powietrznym“ dwoje !wia- 
tek dla uniwersytetu lwowskiego. Tran- 
sport samolotem udał sie znakomicie, gdyż 
małe lewki wylądowały we Lwowie w do- 
skonałym stanie zdrowia. 


SIEDEM I PÓŁ TYSIACA ZŁOTYCH 
NA SAMOLOT CHALLENGE'OWY 


Komitet Wojewódzki L. O. P. P. w To- 
runiu zbiera pieniadze na ufundowanie sa- 
molotu challenge' owego, który po zawo- 
dach wrześniowych byłby przekazany 
Polskiemu Aeroklubowi w Gdańsku. Samo- 
lot będzie się nazywał „Dar Pomorza“ i ko- 
sztować będzie 35000 złotych. Dotąd zdoła- 
no już zebrać 7.492 złote. 


Marginesy 


SZYBOWCE I SAMOLOTY 

Szereg konstruktorów zadaje sobie nie- 
plonny trud zmnieiszania mocy silników w 
samolotach turystycznych. Tak zrodziła się 
awjonetka egipska z silnikiem motocyklo- 
wym Hendersona 12 hp., angielski samolo- 
cik Scheckelton-Murray z silnikiem moto- 
cyklowym Douglasa 500 cm. czyli około 
5 HP., samolot niemiecki o silniku 20 HP. 
D. K. W., nastepnie tenże D. K. W. za- 
mieniono na jeszcze słabszy dwutaktowy, 
zwyczajny motocyklowy. W tym samym 
czasie niektórzy szybownicy zastanawiają 
się nad ustawianiem na szybowcach silni- 
ków, umożliwiających start. 

Z początku montuią silniki motocyklo- 


POLSKI PŁATOWIEC SZKOLNY WK 3. 


Oglądam samolot dn. 2 grudnia, natych- 
miast po próbnym locie. Małe „toto“, 
zgrabniutkie, niepozorne, zielone. Niecałe 
dziesięć metrów rozpiętości skrzydeł, ka- 
binka tak umieszczona. że obaj lotnicy 
mogą bardzo łatwo wyskoczyć, ieśli kie- 
dy zechcą szukać ratunku w spadochro- 
nach. Jakkolwiek kabinka iest niewielka, 
to jednak kpt. G., który dokonał próbnego 
lotu (.oblatał* płatowiec), wysoki. potęż- 
ny mężczyzna mieści się w niej wy- 
godnie. Próba dała wynik doskonały. 

Udało mi się pogadać z konstruktorem, 
studentem Politechniki Warszawskiej, pa- 
nem Kozłowskim. 

„Widzi pan, lotnictwo to moia pasia od 
wczesnej młodości. Już w szóstej klasie 
gimnazium w Kaliszu budowałem modele 
samolotów, a nawet zabrałem sie do kon- 
struowania prawdziwego samolotu sporto- 
wego. Czynną, finansowa pomoc okazała 
mi L. O. P. P., za której pieniądze płato- 
wiec budowałem. Tak sie iakoś złożyło, że 
gdy ja brałem maturę, mój pierwszy sa- 
molot był oblatywany. 

Potem wstąpiłem na wydział mechanicz- 
ny Politechniki, na sekcię płatowcową, 
równocześnie pracując jako konstruktor 
w P. Z. L. 

Dwie maszyny challenge'owe P. Z. L. 5 
są właśnie przeze mnie konstruowane. 

W. K. 3 jest maszyną polską w stu pro- 
centach. Nietylko bowiem platowiec jest 
pomyślany i zbudowany przez Polaków, 
ale nawet silnik P. S. 2, produkcji P. Z. 
Inż. o mocy 90 KM. jest pomysłu i budo- 
wy całkowicie krajowej. 

Płatowiec W. K. 3 jako jednostka, służą- 
ca do szkolenia pilotów, nie jest special- 
nie szybki, Jego maksimum to 160 kilom., 


na godzinę. Cechuie go natomiast krótki 
start, duża pewność i równowaga w locie, 
oraz niewielki koszt budow y“. 

Aerofil. 


PROPAGANDA MEDYCYNY LOTNICZEJ 

W Warszawie odbyło sie doroczne wal- 
ne zebranie komitetu propagandy medycy- 
ny lotniczej w Polsce. 

Sprawozdanie za rok ubiegły podkreśli- 
ło sukces polskiego samolotu sanitarnego, 
który uzyskał pierwsze miejsce na wysta- 
wie w Madrycie. 

Płk. lek. Huszcza przedstawił akcie ko- 
mitetu na tle bieżących zadań medycyny 
lotniczej w Polsce. Po przyjęciu sprawo- 
zdania i udzieleniu absolutorium, powołano 
przez aklamacie poprzedni zarząd z gen. 
Rouppertem na czele. 


CO TO JEST LOTNICTWO 


(Wykłady popularne). 
Lotnictwo iako broń. 


Lotnictwo wojskowe jest częścią składo- 
wą siły zbrojnej. Zależnie od  przyiętej 
doktryny wojennej występuje ono do wal- 
ki bądź samodzielnie. t. zn. działa nieza- 
leżnie od operacyj woisk ziemnych, bądź 
też działą na bezpośrednią korzyść do- 
wódców j woisk na ziemi lub na morzu 
(lotnictwo współpracujące). Niektóre ar- 
mie mają lotnictwo samodzielne i współ- 
pracujące, niektóre tylko współpracujące. 

Zarówno w lotnictwie samodzielnem, jak 
współpracującem, odróżnia się poszczegól- 
ne rodzaje formacyi lotniczych. mających 
specjalne przeznaczenie i stosownie do te- 
go wyposażonych w odrębne typy samo- 
lotów. 


Lotnictwo bombardujące ma za zadanie 
burzenie obiektów stałych i niszczenie ży- 
wej siły przeciwnika. Burzenie przepro- 
wadza się serią pojedyńczo lecących sa- 
molotów, zazwyczaj w nocy zapomocą 
wielkich samolotów, unoszących duży tła- 
dunek bomb. których waga waha się od 
50—1.000 kig. Maksymalny, dotychczas 
znany ładunek bomb — 12,000 kig, — uno- 
si włoski samolot Capronissimo. 

Niszczenie żywej siły przeciwnika odby- 
wa sie zasadniczo w dzień zapomocą wi k- 
szej iloścj samolotów, lecących w zwa tvm 
szyku, którego kształt zależy od konfigu- 
racji celu. Samoloty używane do tego ro- 
dzaiu działań, unosza średni ładunek bomb 
(400—600 klg). 

Lotnictwo wywiadowcze (albo rozpo- 
znawcze) ma za zadanie dostarczanie wia- 
domości o przeciwniku z pola walki, bli- 
skich lub dalekich jego tyłów. Lotnictwo 
z pola walki dostarcza wiadomości nie 
tylko niższym dowódcom woisk, ale też 
bezpośrednio wojskom zaangażowanym w 
boju (piechocie walczącej, artylerii strze- 
laiacej, kawalerii rozpoznającej). 

Lotnictwo myśliwskie (albo pościgowe) 
ma za zadanie zwalczanie samolotów prze- 
ciwnika w tym celu, aby badź ubezpieczyć 
działania własnych samolotów wywiadow- 
czych lub bombardujących, bądź nie do- 
puścić na własne terytorium samolotów’ 
wywiadowczych lub bombarduiących prze- 
ciwnika. 


we, następnie stopniowo zwiększają ich moc. 
Zagadnienie czy kura pochodzi od jajka, 
czy też iaiko od kury, gnębiło oddawna 
umysły badaczy praw natury. 
SWASTYKA 
I ieszcze o jajku i o kurze. Jedno z pism 
monachijskich w długim artykule o zwy- 
cięstwie swastyki cytuje różne przykła- 
dy. Między innemi zupełnie poważnie poda- 
je, że ruch hitlerowski tak rozprzestrzenia 
się na Świat, że nawet samoloty niektórych 
państw nadbałtyckich przyjęły swastykę za 
godło aeronautyki. Na to prasa łotewska 
ostro replikowala. Nie wiem po co. Prze- 
cie i tak wszyscy wiedzą, że znak kancle- 
rza z błyskawiczną szybkościa zalewa cały 
świat i nawet za oceany zdołał się prze- 
dostać, I to już oddawna. 


Od bardzo dawna. Od tysięcy lat. 
RUNDFLUG 

Jedno z pism lotniczych Wielkiej Bry- 
tanji nieomal w każdym numerze zamie- 
szcza wiadomości o Challenge'u w roku 
1934, Nazywa je iednak dość zabawnie: 
„Rundîlug“. Ostatnio. coprawda, tytuł — 
nie wiemy, samorzutnie, czy też na inter- 
wencie jednego z nas — zmienił na „Mię- 
dzynarodowe Zawodv Lotnicze* (bez błę- 
du), jednak w tekście słowo ..Rundflug" po- 
wtarza się nadal, Ciekaw jestem coby by- 
ło. gdyby ktoś, posiadając dokładne okre- 
ślenie lotu, w swoim języku, po jakichś za- 
wodach w Wielkiej Brytanii zamiast „Roun“ 
dflight* powiedział: „Circuito“? 

Nie dopuszczam tej myśli, ale, R 


4. 


Korespondencja zagraniczna 


JAPONJA 


Zwolennicy komunikacji samolotowej ma- 
rzyłi od dawna o podróży podniebnej, pel- 
nej ciszy i spokoju. 

Specjaliści wojskowi również zastana- 
wiali się nad sposobami zgłuszenia warkotu 
i hałasu, towarzyszącego samolotom woien- 
nym, szczególnie w zastosowaniu do celów 
wywiadowczych lub niszczycielskich. Ni- 
gdy bowiem nie udało sie uniknąć czuinego 
ucha nieprzyjaciela i wykonać zadanie w 
100 proc. swego założenia. 

Nad powyższem zagadnieniem. od dłuż- 
szego czasu pracował Oddział Techniczny 
przy Departamencie Aeronautyki iapońskiej, 
oraz Instytut Aeronautyczny przy Cesar- 
skim Uniwersytecie w Tokio, lecz rezulta- 
ty pracy były bardzo mkłe. W Ameryce 
i w Europie przeprowadzano w tym kie- 
runku poważne studja i eksperymenty, 

Pomimo. iż stosowano do silników lotni- 
czych tłumiki podobne do samochodowych, 
nie osiągnięto całkowitej ciszy, natomiast 
zwiększano znacznie  cieżar silnika i 
zmniejszano iego moc. Przekonano się, iż 
hałas lecącego samolotu nie iest spowo- 
dowany jedynie wybuchem mieszanki, 

Cóż więc powoduie ten szum? Obroty 
śmigła? Zapewne. ale dlaczego? 

Fizycy głosili pare teorii. Wśród laików 
najbardziej rozpowszechnione było mnie- 
manie, iż wiry powietrzne. uderzając z im- 
petem o otaczające je przedmioty powodu- 
ją hałas. A jednak wiadoma przecie rze- 
czą jest, że głos i fale powietrza pędzone- 
go. to dwa zjawiska fizyczne o swoistych 
cechach. 

W Japonii ziawił się młody wynalazca, 
mniej znany szerszym kołom  społeczeń- 
stwa, który całkowicie rozwiazał palace 
umysły zagadnienie. wzbudzając zachwyt, 
nietylko w świecie naukowym Japonii, lecz 
Europy i Ameryki. Jest nim p. Hato-Hara 
Umeji, zamieszkały w Tokio, w dzielnicy 
Yodobashi, lat 27. Pan Hara ukończył tyl- 
ko szkołę powszechną, lecz od naimlod- 
szych lat zajmował sie z zamiłowaniem 
wynalazkami. Jego jedynem marzeniem 
było zostać Edisonem Japonii. Dzięki po- 
mocy finansowej swego wuja, urządził 
własny instytut badań, w którvm pracu- 
jąc samotnie przez kilka lat „dokonał wielu 
wynalazków, cieszących sie wielkiem po- 
wodzeniem w swojej ojczyźnie. Wśród 
nich głośne są urządzenia sygnalizacyjne 
dla wyścigów konnych. Obecnie w całej 
Japonii na torach zainstalowano sygnali- 


Na RWD przez Atlantyk 


Dostałem nową książkę Skarżyńskiego *) 
oósmej wieczorem i do godziny drugiej w 
nocy, nieświadom czasu. ani miejsca, w 
którem się znajduję, czytałem i czytałem, 
az... skończyłem jednym tchem, jak za 
dawnych, dobrych lat dziecięcych, gdy nie 
odrabiało się lekcyj. zapominalo o kolacii, 
a „20000 mil podmorskiej żeglugi“ Verne'a 
łykało się jednym, parogodzinnym hau- 
stem. 

Dziwny, wprost czarodzieiski skutek 
wywiera czytanie książki Skarżyńskiego. 

Postacie, umiłowane w wieku dziecięcym 
odżywają w myśli na nowo, ale odzywaia 
jakoś inaczej. dojrzalej. 

Nad  niezwykłościa bowiem prostego 
śmiertelnika. zdolnego do wielkich czy- 
nów, zaczyna górować prawda. głoszona 
na wszystkich kartkach książki Skarżyń- 
skiego: 


*) Kpt. pil. Stanisław Skarżyński. Na 
RWD5 przez Atlantyk. Wydawnictwo 
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej, War- 
szawa. 1934. 


I z aswara el 


zacię p. Hara. Jego również pomysłu jest 
nowy pocisk przeciwlotniczy. on też 
pierwszy rozpoczął uśmiercanie iedwabni- 
ków w kokonie za pomoca elektryczności, 
a nie pary wodnej. która jak dotvchczas, 
poza stronami niepraktycznemi. odbierata 
część połysku przędziwu, czyniac ie zara- 
zem mniei trwałem. Za te wynalazki o- 
trzymał on nagrodę pieniężna od Koła Wy- 
nalazców Japonii. Kilkakrotnie bvł zapra- 
szany jako rzeczoznawca Centralnego La- 
boratorium Przemysłu w północnej Japonii. 

Od r. 1927 p. Hato Hara rozpoczał usilnie 
pracować nad zagadnieniem cichega lotu, 
wreszcie po 6 latach badań ogłosił Światu 
swoją teorję popartą pokazami. W ogól- 
nych zarysach teoria ta wyglada następu- 
jaco: na hałas lecacego samolotu składa się 
parę źródeł dźwieku. 

I. Praca samego silnika — ten hałas da- 
je się usunąć przez zastosowanie zwyczai- 
nego tłumika samochodowego. nie będzie- 
my więc tu brali go pod uwage. 

I. „Dźwiek rytmiczny śmigła”. Na ten 
dźwięk składają sie: 

a) dźwięki własne Śmigła, powodowane 
wibracją jego ramion. przecinających po- 
wietrze. Podobny hałas tworzy n. p. wen- 
tylator. obracający sie szybko. 

b) Dźwieki złożone. 

Wskutek szybkiego obrotu śmigła pow- 
stają między niem, a skrzydłami samolotu 
okresowe zmiany ciśnienia, powodujące 
wibracje skrzydła, dzieki czemu następuje 
połączenie dwóch różnych dźwięków w ie- 
den. 

Długość fal tego dźwięku polega w za- 
sadzie na stosunku iloczynu obrotów Śmi- 
gła do wielkości skrzydeł. 

Doświadczenia p. Hara potwierdzają teo- 
rię. 

Gdyby więc można było usunąć drganie 
powietrza przecinanego śmigłem, względ- 
nie nie pozwolić mu oddziaływać na pła- 
towiec, dałoby się usunąć „dźwięk Smiglo- 
wy“. 

Tłumik p. Hato Hara iest zasadniczo u- 
mieszczeniem Silnika wraz ze Śmigłem w 
rurze tak, że Śmigło w danym wypadku 
obraca się wewnątrz tłumika (rury). Po- 
dobne ustawienie silnika mamy w samolo- 
cie Caproni. 


BUDOWA OSŁONY 


Osłona ma tworzyć całość z samolotem. 
Ma mieć ściany metalowo-drewniane, gru- 
be. Wnętrze osłony ma być wybite piórami 


lub sierścią króliczą, czy też zajęczą i po- 
kryte materjalem nie przewodzącym dźwię- 
ków. Jeśli pancerz nie bedzie tworzył ca- 
łości z kadłubem. to może on być oparty 
na mocnych wiazaniach. 

Materiał dźwiękochłonny, użyty do pan- 
cerza. ma tę właściwość. że nie tylko 
dźwiękom śmigłowym. ale i dźwiekom sil- 
nika nie pozwoli rozprzestrzeniać się w 
pewnych kierunkach. Gdybyśmy użyli ma- 
teriału reagującego na dźwieki, osiągnęli- 
byśmy rezultaty wprost przeciwne. 

Dzięki usunięciu ciśnienia powietrza na 
kadłub płatowca, szybkość zwieksza się o 
15%, natomiast zużycie materiałów ped- 
nych zmniejsza się. Twierdzono początko- 
wo. że pancerz będzie hamował ruch. 

Próby jednak dowiodły bezpodstawności 
twierdzenia. 

Dzięki użyciu pancerza można będzie 
zmniejszyć wymiary Śmigła. Typy płatow- 
ców dużych, kilkuśmigłowych bedą mogły 
zmniejszyć odległość miedzy śmigłami. Jest 
to wielką zaletą z punktu widzenia dyna- 
miki. Pancerz pozwala na powiększenie 
szybkości obrotów śmigła, bez narażenia 
się na niebezpieczenstwo. 


ZALETY: 


Japonia z całą siłą dąży do realizowania 
tego wynalazku. Departament techniczny 
wojska cesarskiego mocno pracuje nad tym 
wynalazkiem. Jeśli założenie to zosta- 
nie zrealizowane, to aparaty podsłuchowe, 
reflektory, działa zenitowe i inne bronie 
prawie nie będą miały znaczenia. Nieprzy- 
jaciel dowie się o ataku lotniczym wtedy, 
gdy zauważy nad głowami samoloty swe- 
go przeciwnika. R. Umeda 


P. Hato-Hara przy swoim modelu. 


I'homme c'est rien. l'oeuvre c'est tout. 
(człowiek jest niczem, jego dzieło — 
wszystkiem) prawda poparta naitrudniej- 
szem, chociaż (a może właśnie dlatego?) 
cichem i nazewnątrz nieokazywanem, zina- 
ganiem się człowieka z soba samym. 

O tei walce kapitan Skarżyński prawie 
nic nam nie napisał. w skromności swojej 
uważając, że „spełnił tylko obowiązek“. 
Jednak wrażliwy czytelnik, umiejący bodaj 
na chwilę przenieść się wyobraźnią w 
wielką pustkę Atlantyku, zrozumie, ile ci- 
chego patosu odbija się chociażby w tej 
linji. łączącej na mapie Afrykę i Amerykę 
Południowa, linii, podzielonej własną ręką 
kapitana Skarżyńskiego na kilkadziesiąt 
małych odcineczków. które. wraz z chro- 
nometrem, służyły mu w locie jako miara 
spełniania tak niezwykle sobie samemu za- 
kreślonego obowiazku. 

Jednakże, pozostawiając w cieniu epizo- 
dy. tak pełne napiecia dramatycznego. jak 
dyskusja z fachowcami na temat zbiorni- 
ków z opróżniaczami (opróżniacze takie 
zwiekszaia bezpieczeństwo płatowca w ra- 
zie onadnięcia na fale. kapitan nie chciał 
ich jednak wziąć. gdvż samolot RWD 5-brs. 
ze względu na rekord nie powinien byt 
ważyć więcej, niż 450 klg.), pokazał nam 


równocześnie Skarżyński w swei książce, 
jak należy dążyć do zwyciestwa i jak je 
osiągać, znając iego elementy składowe. 
Żelazna wola zwycięstwa. ogromna odwa- 
ga, gorące umilowame sprawy. przy rów- 
noczesnem zimnem, dokładnem. przemyśla- 
nem w każdym calu przygotowaniu — oto 
czynniki, które pozwola  zatryumiować 
tam, gdzie na pozór kleska jest nieuniknio- 


na. 

Książka jest pisana stylem prostym, wy- 
jątkowo dobrze odpowiadającym charak- 
terowi wielkiego zdarzenia. którego nie po- 
trzeba sztucznie wyolbrzymiać za pomocą 
literackich opisów. 


Przy okazji przekonałem sie z niemałem 
zdumieniem. że egzotyka. byle autentyczna 
i żywo opisana, ma wciaż ten sam czar, 
który miała dawniej. A egzotyka w ksiaz- 
ce naszego lotnika jest tak naturalnem tłem 
tekstu. jak proste i naturalne sa słowa ka- 
pitana Skarżyńskiego: „Widok (na Rio de 
Janeiro) jest tak piekny. że można patrzeć 
godzinami i nie napatrzeć sie do syta“... 

Mimowoli autor przypina skrzydła na- 
szym myślom. Może i my gdzieś, kiedyś, 
dokads... 

Mozna czytaé godzinami i nie naczytaé 
sie do syta... (A.). 
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Nowiny 


ANGLJA 
Zostały poważnie obniżone opłaty za 
pocztę lotniczą do Siamu, Singapuru i na 
Malaji. 


Linia lotnicza London Portsmouth Py- 
mouth zawiesiła swoją działalność z powo- 
du braku fuuduszów. Zamknięcie tej linii 
potwierdziło słuszność tezy, że uruchamia- 
nie linji lotniczej, bez subwencii, przy- 
najmniej w pierwszych latach istnienia jest 
skazywaniem przedsiębiorstwa na zagładę. 


BELGJA. 


Podczas prób, przeprowadzonych w 
Brukseli z nowym helikopterem, utrzymy- 
wał się on w powietrzu przez 9 minut 58 
sekund, biiąc w ten sposób rekord czasu, 
ustalony w roku 11930. 


CHINY. 


24 listopada 1933 r. amfibia „Sikorskiego“, 
która robiła inauguracyjny lot na linii 
Shanghaj — Kanton, wchodzącej w skład 
„China National Airways" (Narodowe Li- 
nie Lotnicze Chińskie). Samolot naleciał 
na górę na wyspie Chusan i został do- 
szczętnie .rozbity. 2-ch pilotów i 7-miu pa- 
sażerów zostało bardzo poważnie rannych. 

Pan American Airways dawno 
opracowała plan połączenia Stanów Zjedno- 
czonych drogą powietrzną z krajami Dale- 
kiego Wschodu. Jednym wariantem byłaby 
droga przez Alaskę i Syberię, drugim Hono- 
lulu — Filipiny. 


FRANCJA. 


Pilot Arnoux pobił w dniu 20 listopada 
rekord szybkości na trasie 100-kilometro- 
wej dla samolotów sportowych I-ej katego- 
rii (560 klg.) Na samolocie Farman 357 z 
silnikiem Renaut Bengali 135 HP.. średnia 
szybkość 250591 klm. na godzinę. 


Lotnictwo otrzyma wkrótce samoloty no- 
wego typu, a mianowicie: Bréguet 413 i S. 
E. C. M. — Amiot 140 w dziale samolotów 
bombardujacych wybór padł na czterosilni- 
kowe Loiere et Olivier 200 i na trzysilniko- 
we — Marcel Bloch 200. 
Nowy typ samolotu myśliwskiego Ble- 

riot — Spad 91 rozpętał całą burzę, gdyż 
techniczny personel lotnictwa ustosunkował 
się bardzo wrogo do tego samolotu, nato- 
miast konstruktorzy i pewna ilość pilotów 
wydali o nim bardzo mpochlebną opinię. 
Obydwie grupy złożyły swoią opinię Mi- 
nisterstwu Lotnictwa, Minister Lotnictwa, 
nie mogąc na zasadzie posiadanego mater- 
jału zadecydować coś konkretnego, wyzna- 
czył komisję ze składu swoich naibliższych 
współpracowników. Wyniki nie są jeszcze 
znane. 


ITALJA. 

Dwuch lotników  italskich Lombard i 
Mazztti przygotowują się do raidu Rzym— 
Buenos Aires. 

Pilot Niclot wystartował w Littorio, bijąc 
6 listopada rekord Światowy wysokości dla 
wodnosamolot6w turystycznych, osiągając 
8411 mtr. Drugiego dnia zdecydował się za- 
atakować podobny rekord dla samolotów. 
Na wysokości 9000 mtr. został uszkodzony 
aparat do sztucznego oddychania, Pilot 
zemdlał. Aparat po kilku chwilach wahania 
wpadł w korkociąg, jednak na wysokości 
1000 mtr. pilotowi wróciła przytomność, 
wobec czego lądowanie odbyło się bez 
szwanku. 

W najbliższym czasie zostanie otwarta 
linja lotnicza pomiędzy Barceloną, a wys- 
pami Balearskiemi. Komunikacja będzie 
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ze świata lotniczego 


odbywała się 2 razy w tygodniu na wod- 
nosamolotach Dorniera typu „Wal“ 
Towarzystwo „Lineas Aeras Postales 
Espaglas* powiększa swoją flotę, składa- 
jaca się z pewnej ilości aparatów Fokkera, 
nowemi samolotami tejże wytwórni; w o- 
statnich dniach rozpoczęło służbę kilka 
trójsilnikowych samolotów typu „F VII‘. 


W obecności Mussoliniego odbyło się 
otwarcie „Domu Lotników'—rodzaju kasy- 
na, w którem lotnicy, przelatując w drodze 
przez Rzym, mogą zamieszkać lub przyi- 
mować wizyty znajomych. 

Gen. Valle został mianowany podsekre- 
tarzem stanu w Ministerstwie Lotnictwa, 
zaś gen. Bosio szefem Sztabu Lotnictwa. 


NIEMCY. 


Jeden z najlepszych samolotów, posiada- 
nych przez Luft Hanze trzysilnikowy Jun- 
kers JU 52 otrzymał nazwę „Manfred von 
Richthofen“, nazwa ta została nadana przez 
obecnego Ministra Lotnictwa generała Goe- 
ringa, który służył w eskadrze barona 
Manfreda von Richthofena, a po jego Śmier- 
ci objął dowództwo nad eskadra. W kabinie 
samolotu został umieszczony portret baro- 
na Richthofena. 

Towarzystwo Luft Hanza uruchomiło 
4-silnikowy jednoplat Junkers G. 38 pod 
nazwą „Feld-Marschall von Hindenburg“ na 
linji Berlin — Kopenhaga — Malmoe. G. 38 
jest największym samolotem. posiadanym 
przez Towarzystwo Luft Hanza; zabiera 
ten samolot 32 pasażerów, posiada bufet i 
pałarnię, „Feld-Marschall von Hindenburg“ 
zużywa na drogę Berlin Kopenhaga wszy- 
stkiego 115 minut. 


Samoloty sportowe Kleem L. 25, które w 
dużej ilości są użytkowane przez Deutscher 
Luftsport Verband D. L. V. dla szkolenia 
w obecnej chwili został znacznie udoskona- 
lony. Waga samolotu została zredukowana 
o 80 klg., tak że wraz z uposażeniem wy- 
nosi teraz około 400 klg. 


Towarzystwo „Deutsche Verkersflug‘, 
które eksploatuje wyłacznie wewnętrzne 
linje komunikacji lotniczej, z powodu kry- 
zysu, przeżywa okres wegetacii. Dotych- 
czas Towarzystwo otrzymywało subwen- 
cię od samorządów miast, ale obecnie i w 
kasach samorządowych zaczęły się „chu- 
de czasy“. W najbliższym czasie dojdzie 
do zakupu „Deutsche Verkersflug* przez 
największe Niemieckie Towarzystwo Ko- 
munikacii Lotniczej „Lufthanza*, które wy- 
korzystałoby w tym wypadku sprzęt lotni- 
czy do treningu swoich piłotów. 


Nocna komunikacia lotnicza na liniach: 


Kolonia — Kopenhaga, Kolonia — Hano- 
ver — Malmo, Kolonia — Paryż, Mona- 
chjum — Nurenberg została zawieszona. 


STANY ZJEDNOCZONE A. P. 


Samoloty (komunikacyjne przelatują na 
wszystkich linjach lotniczych w Stanach 
Zjednoczonych co noc 65.000 klm. 

Doświadczenie potwierdziło, że w więk- 
szości wypadków utrzymywanie komunika- 
cji lotniczej na małych przestrzeniach nie 
daje zadawalających wyników  finanso- 
wych, co w następstwie powoduje pochła- 
nianie małych towarzystw przez większe, 
a co zatem idzie — zamykanie komunika- 
cii na małych odcinkach. 

Towarzystwo „American Airways wy- 
puściło na swoiej linii osiem nowych samo- 
lotów „Lockheed“, o średniej szybkości, 
wahaijącej się pomiędzy 290 a 320 klm. na 
godzine. 

Na liniach lotniczych w Stanach Zjedno- 
czonych zatrudnionych było w lecie 1923 r. 
5.997 osób, w tem 575 pilotów, Przy ilości 


522 samolotów wynosi to około 10 osób na 
samolot. 


Znany pilot i rekordzista Jimmy Wedel 
nie może się uspokoić i do całego szeregu 
swoich rekordów szybkości dorzucił w tych 
dniach jeszcze jeden, przebywając drogę 
New York — Miami w przeciągu 5 godzin 
1 min. 39 i 2/5 sekundy. 


Ekspedycia admirała Byrda, która opu- 
Ściła Amerykę 11 października, 5 grudnia 
przybyła do Wellingtonu (Nowa Zelandia). 
Jak wiemy admirał Byrd ma zamiar doko- 
nać całego szeregu badań nad biegunem po- 
łudniowym i jego okolicami. 


SZWECJA. 


Pomiędzy Szwecją a St. Zi. A. P. zostało 
zawarte porozumienie w sprawach: 1) Lot- 
nictwa Cywilnego (korzysta z zasad wza- 
jemności). 2) wzajemnego uznawania dy- 
plomów pilotów komunikacyjnych, 3) uzna- 
wania Świadectw, wydawanych samolotom, 
(certyfikaty). Od tego czasu weszły na 
rynek Europejski amerykańskie samoloty 
komunikacyjne. 


Z. S. R. R. 
Władze Sowieckie bardzo intensywnie 
budują sterowce. Konstruktorem i głów- 


nym kierownikiem budowy jest generał 
Nobile, który zasłynął podczas lotu sterow- 
ca itałskiego „Norge“ do Bieguna Północ- 
nego. Pierwszym sterowcem będzie 
„Klim Woroszyłow'*, konstrukcii półszty- 
wnei. 


Związek Sowiecki jest jednym z krajów, 
gdzie Lotnictwo Cywilne odgrywa bardzo 
ważną role w rolnictwie. Zapomocą samo- 
lotów zostało obsiane w r. 1932 przeszło 
52.000 hektarów. w roku zaś bieżącym 
68.000 hkt. w przeciągu niespełna 7 miesię- 
cy. Na przestrzeni 450.000 hetkarów zo- 
stała przeprowadzona intensywna walka ze 
szkodliwemi owadami. Rzeczoznawcy 
twierdzą, że ostatnia czynność zaoszcze- 
dziła sumę 10.000.000 rubli. 

Kwoty przewidziane dla Lotnictwa Cy- 
wilnego w programie „piatiletki“ zostały 
bardzo znacznie, więcej niż dwukrotnie 
przekroczone. 


Jewsiejew, pilot pełniący swoją służbę 
w _ Instytucie Studiów Doświadczal- 
nych, wyskoczył ze spadochronem z sa- 
molotu, znajdującego się na wysokości 
7.200 mtr. Przestrzeń, wynoszącą 7.050 mtr., 
przebył w 132 i pół sekundy i dopiero na 
wysokości 150 mtr. otworzył swój spado- 
chron. Lądowanie nastąpiło normalnie. 
Skok pilota Jewsieiewa stanowi w swoim 
rodzaju rekord wysokości skoku ze spa- 
dochronem. 


Zostaje uruchomiona linia pocztowa Mos- 
kwa — Władywostok, droga z Moskwy do 
Władywostoku będzie trwać cztery i pół 
dnia. 


Jeden z olbrzymów Z.S.R.R. 


MODELARSTWO 


Miernikiem wartości i postępu modelar- 
stwa są wyniki, osiągane na konkursach. 
Jakkolwiek poziom polskiego modelarstwa 
przedstawia się gorzej, niż zagranicą, to 
w porównaniu z tabelą rekordów niemiec- 
kich za 1933 r. (podanej przez czasopismo 
lotnicze  „Flugsport*) wyczyny naszych 
modeli, uzyskane na konkursach, przedsta- 
wiają się dość słabo. Wyniki osiągnięte 
przez modelarzy niemieckich osiągnęły na 
konkursach maksimum swei sprawności, 
czego nie można powiedzieć o naszych mo- 
delach. Niemniej jednak i u nas godny do 
zanotowania iest rekord 78 sek. ze startu 
z wody, uzyskany na konkursie przez mo- 
del wodnosamolotu. W Polsce konkursy 
przeprowadzane są czesto w nader nie- 
sprzyjających warunkach zarówno atmo- 
sferycznych jak i terenowych, co nie poz- 


wala na osiągnięcie rekordowych wyczy- 
nów. To też niejednokrotnie zdarza się, 
że na próbach modele osiągają daleko lep- 
sze rezultaty, niż na konkursach. Pozatem 
należy wziąć pod uwagę. że nasze konkur- 
sy mają inne założenie i traktowane są 
raczej z punktu widzenia propagandowego 
niż sportowego. 


Stan rekordów niemieckich modeli 
na 1.X.1933 r. 


MODELE KADŁUBOWE 


Dresden: 
A. Lippmann st, z ziami 795,9 m. 
N. Neelmeyer a R 3 min. 7 sek. 
A. Lippmann „ Zz ręki 2950 m. 
A. Lippmann n ” 1 godz. 8 min. 
MODELE BELKOWE 
Magdeburg: 
H. Mundtos st. m ziemi 730 m. 
E. Warmbier u + l min. 57,6 sek. 
kawanka 


` MODEL 7-MOO 


fwodnosamolot konstrukcji K. Biaszczyńskiego 


Model wodnosamolotu wykonany jest 
prawie całkowicie z lekkiego drzewa bal- 
sy. Balsa jest jedynym materiałem, nada- 
jącym się do budowy bardziei skompliko- 
wanych modeli, a zwłaszcza wodnosamo- 
lotów, które muszą być stosunkowo lek- 
kie, aby móc niemi osiągnąć pomyślne re- 
zultaty. 

Brak miejsca nie pozwala mi na szczegó- 
łowe opisanie modelu. Jednakże ten szczu- 
pły opis i dokładne przestudiowanie rysun- 
ku niewątpliwie pozwoli modelarzom zbu- 
dować ten model. 


Skrzydła modelu wykonane sa całkowi- 
cie z balsy prócz tylnei krawędzi, na któ- 
rą użyty iest bambus. Przy wycinaniu 
żeberek należy zwrócić uwagę, aby ze- 
wnętrzny kształt profilu był jaknajdokład- 
niei zachowany. Do dwuch środkowych 
żeberek przyklejone są od spodu dwie de- 
seczki (balsa), które winny być tak dopa- 
sowane, aby ciasno obeimowały zgóry ka- 
dłub. Deseczki te przytwierdzone są za- 
pomocą 4-ch szpilek do podłużnic kadłu- 
ba. Szkielet skrzydła przed pokryciem o 
ile jest zwichrowany prostuje sie nad pa- 
rą. Kadłub modelu wykonany iest całko- 
wicie z balsy. Cztery główne podłużni- 
ce są połączone ze sobą szeregiem po- 
przeczek. Miejsca łączeń oklejone są 
zwierzchu paskami jedwabiu. Obsadę do 
śmigła stanowi t. zw. grzybek (balsa), ob- 
sadzony na samym przodzie kadłuba. Ko- 
niec kadłuba z haczykiem do zaczepienia 
gumy i statecznikiem pionowym jest odej- 
mowany i stanowi oddzielna całość. Pły- 
waki zbudowane są z balsy i bambusu w 
podobny sposób iak kadłub. Zastrzały łą- 
czące pływaki z kadłubem wykonane są z 
bambusu o przekroju kroplowym. Wszyst- 
kie łączenia klejone są „Syndematem* i 
po wierzchu pociągnięte cellonem. Cały 
model pokryty jest papierem iapońskim i 
kilkakrotnie dokładnie pociągnięty cello- 
nem. Skrzydło przymocowane  iest pod 
kątem dod. 2,3 stopni. Środek ciężkości 
modelu znajdzie się w 30% szerokości 
skrzydła. Śmigło o skoku 34 cm. obraca- 
ne jest przez 5 nitek gumowych  przekr. 
1X6 mm. Waga modelu 85 gr. 


H. Mundlos „ Z ręki 648 m. 
E. Warmbier a % 4 min. 56 sek. 
MODELE REKORDOWE - 
z odrzucaną gumą 
Magdeburg: 
O. Giinther st, z ręki 1151 m. 
O. Giinther Fa a 8 min. 48,7 sek. 
MODELE REKORDOWE 
bez odrzucanej gumy 
Schönebeck: 
F. Hoffmann st. z reki 429 m. 
Magdeburg: 
E. Warmbier W w 2 min. 40,5 sek. 
' 
MODELE WODNOSAMOLOTÖW 
Magdeburg: 
Ht Mundlos st z wody 53,4 sek. 
MODELE SZYBOWCÓW 
Dresden: 
O. Gentsch st. z reki 8850 m. 
A. Knabe > a 6 min, 39 sek. 
Kinberg: 
Frommhoid » z wysok. 3940 m, 
Fromm hold F oj 22 min. 


SHALA 4670 mw. 
WYMIARY w CZ, 


MODEL 7 °°: 


WODNOSAMOLOT 
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ZEBERKO 
BALSA grak. 2mm. 


SKALA 71:2 xw 


... 


zorganizowanym i przygotowanym 
+ do obrony przeciwlotniczo-gazowej 
-` nic grozić nie będzie 


Z 


Va” 


Fa 


(Ze źródeł angielskich i amerykańskich) 

Miarodajne czynniki wielu państw od 
dłuższego czasu zastanawiają się nad kwe- 
stią czy w dalszych zbroieniach należy 
położyć nacisk na rozbudowe lotnictwa, 
czy też marynarki. Najwięcej maia do po- 
wiedzenia Amerykanie, którzy przeprowa- 
dzili cały szereg kosztownych eksperymen- 
tów. Pisaliśmy już o tem w listopadowym 
numerze „Lotu Polskiego“. 

Od roku 1923. kiedy to podczas ćwiczeń 
samoloty zbombardowały i zatopiły 2 pan- 
cerniki „New Jersey“ i „Virginia“ — w do- 
świadczeniach nastąpiła dłuższa przerwa. 

Obecnie używanemi Środkami obrony 
brzegów są działa brzegowe oraz okręty. 
Rozpatrzymy te środki kolejno. Działa 
brzegowe posiadają donośność kilkunastu 
lub, w najlepszym razie, kilkudziesięciu 
klm., przyczem w tym ostatnim wypadku, 
ogień ich musi być prowadzony przez ob- 
serwatora na samolocie. I wtedy jednak 
prawdopodobieństwo trafienia iest bardzo 
problematyczne, skutkiem czego powstaje 
konieczność użycia wiekszej ilości dział. 
Każdy strzał, biorąc pod uwagę amortyza- 
cję działa, zdolnego oddać stosunkowo nie- 
wielką ilość strzałów, a kosztujacego mil- 
jony, kosztuje kilkanaście lub nawet kilka- 
dziesiąt tysięcy złotych. 

Jeżeli chodzi o okrety. to każdy nowo- 
czesny okręt liniowy, kosztujacy dziesiąt- 
ki, a nawet setki milionów złotych posia- 
da, iak na dzisiejsze warunki bardzo ogra- 
niczoną szybkość. Wydainość dział, stano- 
wiących uzbrojenie okretów liniowych, 
również pozostawia wiele do życzenia. Jak 
działa obrony brzegowci tak i okręty będą 
praktycznie bezużyteczne w walce z silną 
flotą powietrzna. 

Ohecnie wojne określa się jako ,,prze- 
dłużenie polityki  narodowei zapomocą 
środków fizycznych. kiedy wszystkie inne 
środki zawodzą“. Najgłównieiszem zada- 
niem armii walczącej jest wywołanie w 
kraiu nieprzyjacielskim depresii moralnej, 
sparaliżowanie jego najzywotnieiszych o- 
środków i uniemożliwienie ludności prowa- 
dzenia normalnego trybu życia. 

Miasta. stanowiace wie'kie zbiorowiska 
ludności i skupiające w sobie znaczne o- 
środki przemysłowe beda zawsze celem a- 
taków nieprzviacielskich. 

Tu przewaga lotnictwa nad marynarką jest 
zupełnie widoczna i wyraźna. Nie ulega 
kwestii. że flota iako taka może być bar- 
dzo pożyteczna. ieżeli chodzi o blokadę 
portów nieprzyiacielskich i tem samem oO 
zamknięcie dowozu żywności i materiałów 
wojennych — jednakże obecna tendencja 
do wytwarzania w kraju niezbednych pro- 
duktów podrywa celowość utrzymywania 
dużei floty, co stanowi bardzo poważną 
kwotę w budżecie każdego państwa. 
Ponadto marvnarka  nar:żona jest na 
działanie nieprzyiacielskich łodzi podwod- 
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nych. Z powyższego wynika, że zasadni- 
czym Środkiem ataku i obrony w przyszłej 
wojnie będzie lotnictwo. Ono iedyn'e mo- 
że odrazu skierować atak na naiżywotniej- 
sze ośrodki nieprzyjacielskiego kraju. Linie 
komunikacyjne. których sprawność decy- 
duje o aprowizacii miast i dowozie woisk 
i materjałów woiennych na zagrożone gra- 
nice — mogą być zniszczone lub sparaliżo- 
wane. Żadne środki obronne nie mogą 
zwalczyć nieprzyiacielskiego lotnictwa tak 


skutecznie, iak silne lotnictwo własne, cho- 
ciaż dotąd jest kwestją sporną, czy przy 
bezmiarze przestworza, w którem lotni- 
ctwo operuje można będzie ta drogą za- 
bezpieczyć się całkowicie od przedostania 
się wroga do wnętrza kraju. 

Ostatnio marynarka amerykańska wzno- 
wiła doświadczenia walki lotnictwa z 
okrętami. Do doświadczeń tych użyto 
zwyczajnego transportowca, napotkano 
przytem na przeszkody ze strony or- 


ganizacyj rybackich, które twierdziły, 
że tego rodzaju doświadczenia uiemnie od- 
bijają się na rybostanie. W ćwiczeniach 
wzięły udział załogi lotnicze zupełnie nie- 
przygotowane do rzucania bomb na okrę- 
ty, w całym składzie był tylko ieden lot- 
nik. który miał w tym kierunku pewne 
doświadczenie. Statek, stanowiący cel ata- 
ków lotniczych, nie miał żadnego obciąże- 
mia, ani też pary w kotłach i utrzymywał 
się na powierzchni, jak korek, Elastyczność 
jego boków sprawiła, że wybuchy podwod- 
ne prawie na niego nie oddziaływały. 


Normalnie efekt podwodnego wybuchu 
bomby lotniczej jest okropny. Jeżeli na- 
przykład bomba. ważąca 2000 klg. wy- 
buchnie 30 metrów pod powierzchnią w 
odległości 70 — 100 mtr. od pancernika— 
spowoduje to puszczenie wszystkich szwów 
podwodnej części statku oraz zmiażdżenie 
śrub i sterów. W tvm wypadku okręt zo- 
stanie pozbawiony zdolności poruszania się 
i zatonie w bardzo krótkim czasie. Jeżeli 
bomba wybuchnie pod statkiem lub w bez- 
pośredniem pobliżu spowoduje ona wyrzu- 
cenie statku z wody, w większości wy- 
padków poważnie uszkodzi cześć podwod- 
ną i statek zatonie nieomal momentalnie. 
Jedna taka bomba, trafiająca w pokład no- 
woczesnego pancernika. całkowicie znisz- 
czy rałą superstrukture i samą siłą deto- 
nacji prawdopodobnie zabije cała zaloge. 
Przy dobrze zorganizowanem i prawidło- 
wo kierowanem lotnictwie. okret powinien 
być zaatakowany przez eskadry samolo- 
tów, dolatujących do celu z rozmaitych 
stron, tak ażeby drogi ich przecinały się 
nad celem ich ataku. Eskadry te powinny 
utrzymywać łączność pomiędzy soba i 
swem dowództwem nawet w tvm wypad- 
ku, jeżeli cały wysiłek pokładowej artyle- 
rii przeciwlotniczej zostanie skierowany 
do zniszczenia napastnika. Eskadry, prze- 
chodząc nad odcinkiem morza. na którym 
spodziewają się obecności przeciwnika, 
wykonują lot zygzakowaty. 


W doświadczeniu z napadem na trans- 
portowiec, o którym mówiliśmy wyżej, 
bomby wyrzucone przez samoloty zosta- 
wiły około 2000 dziur na prawei burcie 
okrętu. Niektóre z tych dziur o wymia- 
rach 1,5430 mtr. «Maszyny kompletnie 
zrujnowane. Wprawdzie nienormalnie 
płytkie zanurzenie okrętu przedłużyło iego 
agonię, jednak po kilku godzinach statek 
zatonął. Wynik ten został osiągnięty po- 
mimo słabego wyszkolenia personelu lot- 
niczego, silnego falowania i mgły, oraz 
pomimo wadliwego działania zapalników i 
użycia bomb zaledwe 150 klg. 


(L. G. P.). 
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Fantazje przyszłości 


40 lat temu, w r. 1894, Władysław U- 
miński opracował i wydał pierwszą pol- 
ską książkę o „Żegludze powietrznej”, 
kiedy się tym przedmiotem zainteresował 
szczupły zastęp uczonych. Książka ta mia- 
ła dwa wydania, obecnie należy do rzad- 
kości. 

Ciekawe. że choć ksiażka ta traktuje o 
balonach. jednak p. Umiński przepowiada 
przyszłość samolotom. 

W 1895 roku założył kółko, zaimujące 
się lotnictwem. Między innvmi należał do 
niego malarz Czesław Tański. który pró- 
bowat wzlotów bezsilnikowych, za przykła- 
dem Lilienthala. 

Jeszcze w 1893 r. p. Umiński napisał książ- 
kę p. t. „Bałonem do bieguna“, w której 
opisuje wyprawę polskiego inżyniera Grom” 
skiego na balonie „Polska“. poruszanym 
silnikiem parowym, do bieguna połudn. 

Zamiar dotarcia do bieguna balonem ste- 
rowym dopiero w 1927 roku urzeczywist- 
nił sławny R. Amundsen. 

Książka p. Umińskiego była tłumaczona 
na języki obce i była rozdawana młodzieży 
jako nagroda szkolna. 

P. Umiński napisał do 30 ksiażek dla mło- 
dzieży, gdzie puszczaiąc wodze swei fan- 
tazji, przewidział wiele późniejszych fak- 
tów i wynalazków. 


W 1895 r. w książce dla młodzieży: 


Samolot Santos Dumonta r. 


DIA 


MŁODZIEŻY 


„Przędziwo*”, znajduje się ciekawa pod 
względem historycznym nowela p. Umiń- 
skiego, w której jest opisana wypra- 
wa szybowcowa dwóch Polaków „Z War- 
szawy do Konstantynopola“ (tytuł tei 
noweli jest właśnie taki). Zaopatrzo- 
na jest adnotacją: Fantazya z przy- 
szłości. W utworze tym p. Umiński 
przewidział rozwój sportu szybowcowego 
i dość dokładnie opisał szybowiec. Mam 
wrażenie również, że p. U. pierwszy wpro- 
wadził do terminologii wyraz „samolot* w 
jego obecnem znaczeniu. 

P. U. zaraz po pierwszych lotach braci 
Wright miewał liczne odczyty propagando- 
we, ilustrując je kinematograficznemi zdie- 
ciami wzlotów. 

Przed wojną napisał zajmującą powieść 


1906. 


p. t. „Samolotem naokoło świata". w któ- 
rej opisuje wyprawę samolotem do biegu- 
na północnego. Samolot ten miał być 
zaopatrzony w płozy, które pozwalały mu 
lądować na Sniegach, co dopiero potem 
urzeczywistniono w praktyce. Tam też o- 
pisuje p. Umiński lot na Ewerest. co się do- 
piero w r. zeszłym sprawdziło i lot na 
wysokości 16 tys. metrów z szybkością 600 
kim. na godzinę i pisze o locie żaglowym. 


Album samo'otow 


W kazdym numerze naszego pisma be- 
dziemy podawaé na tej stronicy cztery fo- 
tografię ııaibardziei charakterystycznych 
typów samolotów. Beda sie one dzieliły 
na trzy zasadnicze grupy: A. Czasy przed- 
wojenne. B. Okres wojny światowej (r. 
1914—1918). C. Czasy powvienne. Znaida 
tu młodzj czytelnicy zarówno samoloty 
wojskowe, jak koinunikacyine i turystycz- 
ne. Zdjęcia prosimy odciąć i przechowy- 
wać, Utworzy się w ten sposób rodzai 
historii samolotu w obrazach. Dla posia- 
daczy kompletu ogłossmy w końcu roku 
ciekawy konkurs. Równocześnie prosimy 
o wybaczenie nam. jeśli niektóre fotografie 
samolotów z serii A. nie będą tak ostre i 
wyraźne, jakbyśmy sobie tego zyczyli, 
ale trudno jest dziś o dobre fotografie z 
przed 20 lub 30 lat. Niekiedy zmuszeni bę- 
dziemy posługiwać się unikatami. nadgry- 
zionemi przez czas . 


Samolot Voisin r. 1908. 
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Denerwujacy moment 


Podziwiamy sławne podróże powietrzne, entuzjaz- 
mujemy się bohaterstwem lotników, którzy dokonali 
jakiegoś nadzwyczajnego czynu, zazdrościmy im sławy 
i zdobytego z narażeniem życia zlota... Lecz pamiętaj- 
my, że każdy taki wiekopomny triumf nad przestrzenią 
kosztuje nietylko wiele trudu, grosza, nietylko wymaga 
naprężonej do najwyższego stopnia energii nerwowej, 
lecz tai w sobie momenty, kiedy strach porywa w szpo- 
ny najdzielniejsze serce. 

Otóż jeden z takich denerwujących do najwyższego 
stopnia momentów pragnę tutaj postawić przed oczy na- 
szych młodych czytelników. 

Pamiętamy wszyscy imiona dwu sławnych lotników 
francuskich, Costesa i Bellonte, którzy zwyciężyli At- 
lantyk z zachodu na wschód. Ci żeglarze napowietrzni 
na dwa lata przed tym wiekopomnym wyczynem doko- 
nali równie niemal imponującego przelotu pomiędzy Pa- 
ryżem, a Cycykarem w Chinach, bez lądowania. Ol- 
brzymi skok na sześć tysięcy zgórą kilometrów! 

Z Paryża wystartowano na samolocie, noszącym 
miano „Znak Zapytania“ i obładowanym do niemożliwo- 
ści zapasami paliwa. Wszak szło o to, żeby prze- 
być jak największą przestrzeń bez lądowania! „Znak Za- 
pytania“ leciał z szybkością 175 km. na godzinę po przez 
niezmierzone równiny Mosii. najprzód europejskiej, a 
następnie, przeskoczywszy Ural, znalazł się w bezmia- 
rach syberyjskich. Silnik pracował jak zegarek, pod- 
róż, choć monotonna, odbywała się pomyślnie. Minięto 
jezioro Bajkalskie i znajdowano się gdzieś nad górami, 
na pograniczu chińskiem. 

Pogoda, która jak dotąd, sprzyjała żeglarzom, za- 
częła się psuć. Sród nocy leciano pod chmurzyskami, 
które obniżały się, aż wreszcie otuliły wilgotną, zimną 
mgłą samolot. 

Costes nie zważał jednak na tę przeszkodę, postano- 
wił lecieć, dopóki starczy benzyny. 

Mapy wskazywały dwa tysiące metrów, ale równie 
dobrze góry mogły sterczeć o tysiąc metrów wyżej, a 


Już raz w ciemnościach wynurzył się tuż przed sa- 
molotem jakiś wysoki szczyt. Zdołano go niemal cudem 
wyminąć ostrym skrętem w bok. Śmierć zajrzała w oczy. 

Wnet zjawił się nowy wróg, podstępny, ale rów- 
nie groźny. Termometr wskazywał kilka stopni ni- 
żej zera, a żeglowano wśród gęstych, przenikniętych wil- 
gocią chmurzysk. Na skrzydłach samolotu osiadały licz- 
ne kropelki, które wnet zamarzały, pokrywając je war- 
stewką lodu, szybko powiększającą swoją grubość, a więc 
i ciężar. Costes z niepokojem śledził ten zgubny pro- 
ces. Jeżeli chmury nasiąknięte wilgocią nie skończą się 
rychło, pancerz lodowy zwali niebawem samolot. 

„Znak Zapytania* usiłuje wydostać się z niebez- 


piecznej warstwy, wznosi się o tysiąc metrów wyżej, 
lecz nadaremnie. Jest tam jeszcze gorzej, bo mrozniej. 
Trzeba więc znów się opuścić. 

To poszukiwanie cieplejszej, albo bardziej suchej 
warstwy chmur, to macanie przestrzeni wśród głębokiej 
nocy, powtarza się raz i drugi. Wtem stało się to, co 
mogło być w danej chwili najgorszem. Pancerz lodowy 
pokrył całkowicie silnik, wpełznął nietylko na pokrywę, 
ale sięgał coraz głębiej. Costes zadrżał, gdy nagle mia- 
rowy rytm poruszających się w cylindrach tłoków za- 
miłkł. Silnik zatrzymał się.... Zamarzł! 

Śmigło obracało się dalej. 

Lotnicy odrazu ogarnęli cały bezmiar niebezpieczeń- 
stwa.... 

„Znak Zapytania“ szybował nad krainą górzystą, 
zdala od siedzib ludzkich. Przymusowe lądowanie 
gdzieś na skalistych zboczach groziło roztrzaskaniem 
samolotu w drzazgi, o ile nie wyskoczą w porę ze spado- 
chronem! 

Nie było czasu do namysłu. 


Skoczyć? To znaczyło znaleźć się bez ciepłej odzie- 
ży, gdzieś śród nieznanych pustkowi górskich i o tysiąc 
kilometrów od najbliższego osiedla, wśród tajgi, wobec 
braku żywności i broni myśliwskiej, nie byłobyż to dłu- 
gą, pełną niewysłowionych męczarni agonią?. Ale żądza 
życia jest nieprzeparta. Chce się żyć mimo wszystko, 
wbrew wszelkim nadziejom! To też Costes gotował się 
wraz ze swoim nawigatorem do ryzykownego skoku. 
Obaj lotnicy starali się przebić wzrokiem ciemną prze- 
paść, ziejącą pod nogami. Daremnie. 

A jednak należało zdecydować się! Ta decyzja 
równała się niemal samobójstwu! Costes, nieustraszony 
Costes, doznał nieznanego mu dotąd dreszczu trwogi. 
Bellonte też był blady, jak kartki jego bloczku meldunko- 
wego. 

Już, już obaj lotnicy podnieśli się, żeby wykonać ów 
rozpaczliwy skok w próżnię, na której dnie czekały ich 
ostre skały, albo szczyty drzew tajgi, gdy wtem stał się 
cud! Najwyraźniej Opatrzność ulitowała się nad odważ- 
nymi ludźmi nad dzikim krajem, Śród długiej nocy. Bo 
oto nagle cylindry znów się odezwały. Tłoki ruszyły, 
pancerz lodowy topniał w oczach. Samolot, obniżając 
lot, znalazł się snać w cieplejszej i bardziej suchej war- 
stwie chmur! Z piersi lotników wyrwało się długie, peł- 
ne ulgi westchnienie. Costes z uśmiechem położył znów 
dłonie na sterowem kole... 

Nazajutrz ta podróż w nieznane skończyła się zwy- 
cięstwem. 

Przebyto jednym susem kolosalną przestrzeń, dzie- 
lącą Paryż od Cycykaru. W ciągu siedemdziesięciu kil- 
ku godzin skrzydła przeniosły dwu ludzi z Francii do 
Chin. Nowy rekord! Costes miał zaiste łut szczęścia! 


Wł. Umiński. 


Samolot Goupy N. 1 r. 1908. 


Samolot Farmana r. 1908, 


Odznaki honorowe L.O.P.P. dla 
Najwyższych Dostojników 
Państwa. 


Dnia 20 b. m. Prezes Rady Głównej L. 
O. P. P. b. Minister Inż. Alfons Kiihn oraz 
Prezes Zarządu Głównego L. O. P. P. Gen. 
Dyw. Inż. Leon Berbecki wręczyli Panu 
Prezydentowi Rzeczypospolitej Prof. Dr. 
[gnacemu Mościckiemu. Wysokiemu Pro- 
tektorowi L. O. P. P. oraz Panu Pierwsze- 
mu Marszałkowi Polski Józefowi Piłsudskie- 
mu. Pierwszemu Cztonkowi Honorowemu 
L. O. P. P. Złote Odznaki Honorowe L. O. 
P. P. wraz z Dyplomami. 

Zarówno Pan Prezydent jak i Pan Mar- 
szatek Odznaki przyjeli. 

Jednocześnie ta sama delegacja wręczy- 
ła Panu Marszałkowi Piłsudskiemu Adres 
Hołdowniczy Komitetu Miejskiego L. O, P. 
P. i Komitetu Budowy Lotniska w Inowro- 
cławiu z okazii otwarcia i poświęcenia lot- 
niska L. O. P. P. imienia Marszałka Józe- 
fa Piłsudskiego w Inowrocławiu. 


Lwów. Kurs instruktorów modelarstwa. 


Komitet woiewódzki L.O.P.P. we Lwo- 
wie, dążąc do jak najszerszego rozwoju 
modelarstwa lotniczego, organizuje kurs 
instruktorów modelarstwa. dostepny dla 
kandydatów, delegowanych przez komitety 
powiatowe L.O.P.P. Kurs prowadzony bę- 
dzie w zabudowaniach L.O.P.P. w Skniło- 
wie i trwać będzie od 2 do 14 stycznia 
1934 r. 


Akcia L.O.P.P. wśród ludności żydowskiej. 


Pragnąc wciągnąć do współpracy z Ł. O. 
P. P. jak najszersze warstwy ludności, 
władze naczelne L.O.P.P. powołały do 
życia Centralny Komitet Organizacyjny 
dla propagowania wśród szerokich warstw 
społeczeństwa żydowskiego zadań i celów 
L.O.P.P., oraz żywszego zainteresowania 
ogółu społeczeństwa żydowskiego działal- 
nością Ligi. Komitet wydał odezwę do lud- 
ności żydowskiej (w językach polskim i 
żydowskim), nawołując ją do masowego 
zapisywania sie na członków L.O.P.P. W 
skłąd prezydium Komitetu wchodzą wybit- 
ni przedstawiciele społeczeństwa zydow- 
skiego w Warszaw.e, p.p. Rafał Szere- 
szewski (prezes), dr. Henryk Rozmarin, 
Maurycy Mayzel, Eliasz Mazur (wicepre- 
zesi) i Marek Turkow (sekretarz). 


Zarząd Główny Ł.O.P.P. Kurs dła instruk- 
torów lotniczych L.O.P.P. 


Zarząd główny L.O.P.P. w Warszawie 
organizuje w okresie od 1 lutego do 1 
kwietnia 1934 7-tygodniowy kurs dla kan- 
dydatów na instruktorów wydziałów lotni- 
czych komitetów woiewddz. L.O.P.P. Po- 
dania o przyjęcie należy składać (do kom. 
wojew. lub bezpośrednio do Zarz. Głów., 
Warszawa, Wierzbowa 9). do dn. 3 stycz- 
nia 1934. Do podań należy dołączyć szcze- 
gółowy życiorys i świadectwo moralności. 
Koszty pobytu w Warszawie i przejazdów 
pokrywają kandydaci. W szczególnych 
wypadkach komit. woiew. L.O.P.P., wzgle- 
dnie Zarząd Główny mogą udzielić kandy- 
datowi subsydium. 


Lwów. Odznaczenia dla zasłużonych. 


9 grudnia odbyła się w Komitecie Woje- 
wódzkim L.O.P.P. we Lwowie uroczystość 
wręczenia odznaczeń działaczom ze Lwo- 
wa, zasłużonym dla L.O.P.P. Prezes Ko- 
mitetu Wojewódzkiego L.O.P.P. inż, Ry- 
bicki, podkreślił w przemówieniu, że lwow- 
ski komitet zdołał stworzyć laboratorium 
aerodynamiczne, studjum lotnicze Politech- 
niki lwowskiej, Instytut Techniki Szy- 
bownictwa, wybudować szkołę mechani- 
ków lotniczych, lotnisko, budynki admini- 
stracyjne, hangar i t. d. ponadto zorga- 
nizować około 120 tysięcy członków w 
przeszło 1.500 kół L.O.P.P. 


Gdynia, Żałoba w Komitecie Morskim. 


Żałobą okrył się Komitet Morski L.O.P.P. 
w Gdyni z powodu straty dzielnego i ofiar- 
nego prezesa Koła L. O. P. P, i wójta w Lu- 
zinie, ś. p. Miotka, znanego iako starostę 
z ostatnich dożynek w Spale. | 


Kowel. Koło żydowskie L.O.P.P. 


Z inicjatywy powiatowego Komitetu L. 
O. P. P. w Kowlu. oraz organizacyj spo- 
łecznych miejscowej gminy żydowskiej, 
powstało na terenie Kowla Koło żydowskie 
L.O.P.P., do którego zarządu wybrani zo- 
stali: prezes — M. Perel, członkowie — 
rabin N. Twierski, P. Szeinbaum, W. Wer- 
ba, dr. Cechnowicz, red. J. Burak, U. 
Frankfurt, H. Langer. 


Dąbrowa. Zmiany w komitecie miejskim 
L.O.P.P. 


Stosownie do zarządzenia Komitetu Wo- 
jewódzkiego w Kielcach, dotychczasowy 
Komitet okręgowy L.O.P.P. w Sosnowcu, 
obejmujący cate Zagłębie, został prze- 
kształcony na 3 niezależne komitety z pra- 
wami komitetów powiatowych, podlegają: 
cych bezpośrednio Komitet. Wojew. w Kiel- 
cach. Komitety te są następujące: miejskie 
w Dąbrowie i Sosnowcu i powiatowy w 
Będzinie. 

W związku z tem odbyły się w Dąbro- 
wie wybory do zarządu Komitetu. Zarząd 
Komitetu ukonstytuował się iak następuje: 
prezes — inż. Paszkowski, wiceprezes — 
wiceprezydent Trzesimiech, skarbnik — 
Uniejewski, sekretarz — Zieliński. 


PO DEKORACJI ZŁOTA ODZNAKĄ HONOROWĄ LOPP. PREZESA ZARZĄDU GŁÓWNEGO LOPP. GEN. DYW. INŻ. L. BERBECKIEGO 


Siedzą od lewej: Prezes Zarządu Głównego LOPP. Gen. dyw. inż, 

Leon Berbecki, Prezes Rady Głównej i Przewodniczący Kapituły 

Odznaki Honorowej LOPP. b. minister inż. Alfons Kiihn, wicemini- 
ster komunikacji inż. Witold Czapski, 


Stoją od lewej: Wiceprzewodniczący Kapituły Odznaki Honorowej 
LOPP. Prof. dr. M. T. Huber, Pułk. dypl, 
i sekretarz Kapituły Ppłk. inż. Roman Orzechowski. 


Władysław  Kiliński 


Prezes Zarządu Głównego LOPP. Gen. dvw. inż. Leon Berbecki, 

Prezes Komitetu Stołecznego LOPP, Radca St. Floryanowicz oraz 

grupa Pań, dekorowanych Odznaką Honorową LOPP. W głębi sztan- 
dar Komitetu stołecznego LOPP. 


Nadanie Złotej Odznaki Honorowei LOPP.Prez. Zarządu Główne- 
go LOPP. Gen. dyw. inż. Leonowi Berbeckiemu i Pułk, dypl. 
Wł. Kilińskiemu. (Do fotografji z lewej strony). 
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U w a g i 
o środkach alermowania 


Wszyscy zapewne mamy świeżo w pa- 
mięci niedawno przeprowadzony na tere- 
nie stolicy naszej atak  lotniczo-gazowy. 
Pamiętamy dokładnie ten przeraźliwy ryk 
syren, przenikajacych swem ponurem i zło- 
wieszczem wyciem. tetniace życiem ulice 
Warszawy i w ruchliwym, gwarnym gro- 
dzie — jak za dotknieciem różdżki czaro- 
dziejskiej wyludniający ulice i tamuiący 
wszelki ruch i życie. 

Gdybyśmy jednak spróbowali zajrzeć w 
czasie alarmu czy to do odległych dzielnic 
miasta, czy to do wnetrz bardziej rozbu- 
dowanych lub kompleksów budynków — 
uirzeliby$my, rzecz zgoła niezrozumiałą. 
Tu alarm lotniczo-gazowy nie dotarł, Po- 
prostu nie dotarł dlatego. że ludność za- 
mieszkująca te zabudowania w huku war- 
sztatów własnych. czy nawet w cichej u- 
myslowej pracy wewnątrz swych miesz- 
kań — nie dosłyszała go! 

Zadajmy więc sobie pytanie dlaczego? 
Dlaczego mimo rozporządzeń  ostrzegaw- 
czych i pouczających, mimo specjalnego 
nastawienia — sygnał alarmu nie dotarł do 
tych odległych lub odosobnionych komórek 
życia ludzkiego!? 

Odpowiedź łatwa i prosta. Dlatego, że 
nie posiadamy rozpowszechnionych naj- 
prostszych przyrządów alarmu akustyczne- 
go. A właśnie w przyrządy takie powinny 
być zaopatrzone wszystkie domy, większe 
zabudowania i gmachy. jak to wskazuje 
praktyka i doświadczenie własne oraz do- 
świadczenia i próby, prowadzone na tere- 
nie większych miast i osiedli przez sąsia- 
dów naszych ze Wschodu i Zachodu. 

Nie chodzi tu o sprzęt specjalny, drogi 
lub trudny do obsługi. Zasada każdego 
sprzętu, będącego w użytku publicznym, 
powinny być: jego taniość i łatwość ob- 
sługi. Jednak musi to być sprzęt przede- 
wszystkiem donośny i głośny, a sygnał ie- 
go powinien być dokładnie znany wszyst- 
kim mieszkańcom danego domu lub oko- 
icy. 

Bezwzględnie. że sprzetu tego w żadnym 
wypadku nie zastąpią prymitywne, impro- 
wizowane gongi z , rondli lub patelni“. Głos 
gongów i syreny domowei winien zam:esz- 
kałego czy to na poddaszu. czy w odległej 
suterynie — mieszkańca postawić na nogi 
i pobudzić do przedsięwzięcia odpowied- 
nich czynności. z O. P. L. związanych. 

Nie może więc to być dźwięk codzień 
na każdem podwórzu słvszany. Jakiś od- 
głos metaliczny lub sygnał trabki automobi- 
lowej. Z temi dźwiekami ucho mieszkań- 
ca wielkiego miasta iest aż nadto dobrze 
otrzaskane i z dźwiękami temi zżył się tak, 
że ich poprostu nie słyszy. 

Chcąc więc jaknaiszerszy ogół miesz- 
kańców stolicy i wiekszych ośrodków. za- 
mieszkałych w Rzeczypospolitej, zapoznać 
ze sprzętem. jaki do przekazywania alar- 
mu Jotniczo-gazowego w domach. komplek- 
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sach gmachów i t. p, może służyć, w kilku 
słowach staram sie tu streścić. 

Sygnał alarmu  lotniczo-gazowego, po- 
dany z syreny centralnej lub syren rejono- 


KOMUNIKAT 


W najbliższej przyszłości z polece- 
nia Komisariatu rządu m, st. Warsza- 
wy w miejsce powołanych przed éwi- 
czeniami O. P. L. prowizorycznych 
komitetów domowych, będą tworzone 
stałe komitety domowe obrony prze- 
ciwlotniczo-gazowej biernei. 

Zadaniem komitetów domowych na 
czele których staną wyszkoleni ko- 
mendanci obrony danej posesji, będzie 
kontynuowanie na swoim tereńie akcji 
organizowania samoobrony ludności 
stolicy w myśl wskazówek władz ad- 
ministracji ogólnej, 

Mieszkańcy stolicy we własnym in- 
teresie muszą okazać pomoc przy or- 
ganizowaniu komitetów, a później 
jaknajżyczliwiel i możliwie intensyw- 
nie z niemi współdziałać. 


wych, winien być każdorazowo  natych- 
miast powtórzony przez posterunki alar- 
mowe w domach, budynkach, gmachach 
publicznych się znajdujące (dozorcy. woźni, 
portierzy, specialne posterunki i t. p.). Po- 
wtórzenie więc tego alarmu przez poste- 
runki wyżej wymienione, sprzyja właśnie 
rozpowszechnieniu sie alarmu oa którym 
powyżei mówiłem. Ażeby to rozpowszech- 
nienie było całkowite. t. i. obejmowało ca- 
ły dom, budynek, gmach i t. p.. sprzęt alar- 
mu używany przez posterunki alarmowe 
danego zabudowania powinien być tak do- 
brany i wypróbowany, by dosięgnął głoso- 
wo całego gmachu, aż do jego najodleglei- 
szych zakątków. Pozatem powinien być 
przez kilkakrotne uprzednie ćwiczenia do- 
kładnie znany wszystkim bez wyjątku 
mieszkańcom domu. 

Sprzęt jakim powinny rozporządzać po- 
sterunki alarmowe domów i zabudowań, 
podzielić możemy na dwie grupy: 

1) Sprzęt prosty, 

2) Sprzęt mechaniczny. 

Pierwszy rodzaj sprzetu stanowić będą 
wszelkiego rodzaju gongi (oparte na ude- 
rzeniu metalu o metal), jak: 

a) gongi właściwe. 

b) szyny kolejowe. 

c) dzwonki reczne. 

Sprzęt mechaniczny stanowić mogą: 

a) dzwonki elektryczne zewnetrzne (za- 
silane przez baterie lub akumulatory miej- 
scowe). 

b) syreny ręczne (przenośne) akumulato- 
rowe lub bateryine, 

c) syreny pneumatyczne (systemu AMA). 

d) syreny ręczne rotacyine, 

e) syreny rotacyjne elektryczne (dla 
większych obiektów zasilane z akumulato- 
rów miejskich). 

Pierwszą grupę sprzętu alarmowego, jak 
widzimy, stanowią przyrządy dostępne dla 
każdego domostwa. proste i tanie. zaopa- 
trzyć się w nie można wszedzie, a nawet 
samemu. 

Druga grupa sprzętu — jest juz nieco 
droższa. Tu dla zaopatrzenia się w ten ro- 
dzaj, wymagany jest wspólny wysiłek fi- 
nansowy lokatorów danego domu, bądź 
właściciela i lokatorów. Sprzęt ten można 
zawsze nabyć w kraju, gdyż dla potrzeb 
szerokiego ogółu wyrabiany jest u nas ma- 
sowo. 

Jeżeli wiec posterunki alarmowe będą 
posiadały taki właśnie sprzęt. rozpowszech= 
nienie alarmu  lotniczo-gazowego będzie 
pewne i niezawodne, tak, by na przyszłych 
ćwiczeniach, jeżeli sie one powtórzą lub 
w obliczu prawdziwego niebezpieczeństwa, 
móc mieć pewność, że alarm lotniczo-ga- 
zowy ośrodka zamieszkałego będzie sku- 
teczny, 

por. Włodzimierz Filleborn. 


KOŁYSKA PRZECIWGAZOWA 


(projekt francuski) 


Jest to worek hermetyczny, mający na 
celu zabezpieczenie naimłodszych obywa- 
teli przed działaniem gazów bojowych. 
Szyba nad głową dziecka umożliwia zagla- 
danie do wnetrza, Butla z tlenem oszczę- 
dza słabym pluckom trudu oddychania 


przez pochłaniacz. 


Romans lotnika sportowego Szeligi 


Jeszcze trwały przemówienia i ogromny tłum ludzi 
przyglądał się mówcom i pomnikowi — gdy sportowy pi- 
lot Jan Szeliga spojrzał na zcgarek i zaniepokoił się. Uro- 
czystość przeciągała się dłużej, niż przewidywał, a prze- 
cież miały nastąpić jeszcze ewolucje maszyn myśliwskich 
i zbiorowy start eskadry samolotów turystycznych. Na- 
dobitkę. szosy i drogi w kierunku miasta zatłoczone były 
pojazdami, dążącemi w kierunku lotniska. Mrowilo sie na 
nich także od ludzi pieszych, bo duże miasto fabryczne, 
z przedmieściami i osadami okolicznemi, chciało być dziś 
na lotnisku i zobaczyć wielki zlot całej lotniczei Polski. To 
wszystko mogło pokrzyżować chytry plan Szeligi i obró- 
cić w niwecz jego zamiar główny, od szeregu dni powzie- 
ty i dokładnie obmyślany. 

Zaniepokojony Szeliga zaczął się powoli przeciskać 
w kierunku wysokiego majora wojsk lotniczych, który 
napozór uważnie słuchał piątej zkolei oracji, a w gruncie 
rzeczy niespokojnie zapytywał sam siebie, czy jego wła- 
sne przemówienie, inaugurujące dzisiejszą uroczystość — 
było fortunne — czy też nie. Nie zważając na sykania, 
cmokania i inne oznaki niezadowolenia, objawiane przez 
Ściśle zbity tłum, Szeliga dotarł do medytującego majora 
i dotknął jego łokcia. Major obrócił się żywo. 

-- Wspaniale udało się przemówienie pańskie, panie 
majorze — zaszeptał gorąco i arbitralnie młody pilot. 

— Pan uważa, że dobrze? No, chwała Bogu — ucie- 
szył się naiwnie major i rozkwitł pucułowatym uśmiechem 
zadowolenia. 

— Naj-lepsze — wyszeptał znów Szeliga i zrobił gest 
w kierunku podium, z którego major niedawno schodził 
w swem krasomówczem zwątpieniu i z którego padały 
w tłum mozolnie wypracowane przemowy następne. 

— Chcia-łem wy-ra-zić — ro-zumie — pan — wyra- 
zić — na-sze-go — lotniczego — du-cha — szeptał major, 
a Szeliga kiwał mu głową na znak, że wszystko postusz- 
nie rozumie i aprobuje. W chwilę potem, jakby namy- 
Sliwszy się, znów dotknął majorowej ręki. 

— Mam interes — mam prośbę do pana majora.... 

Szósty zkolei mówca ofiarowywał właśnie nowopo- 
wstającemu lotnisku 10.000 cegieł w imieniu przemysłu 
ceramicznego, kiedy Szeliga i major zdołali wydostać się 
z tłoku i przeszli poza linki z chorągiewkami, za któremi 
było luźniej i skąd właściwie cała uroczystość była dale- 
ko lepiej widoczna. Tu można było też porozmawiać. 

-- Panie majorze — zaczął Szeliga — ja do pana 
z bardzo wielką prośbą! Widzi pan — właśnie dzisiaj mia- 
ła wrócić z zagranicy do Warszawy moja narzeczona. 
Właściwie, to nawet nie powinienem był tu lecieć — 
z tego powodu. Jednak nie byłem zdolny opuścić takiego 
wspaniałego Święta, naszego lotniczego Święta. Więc 
przyleciałem. Ale — zdaje mi się — tak przynajmniej 
obliczyłem. że moja narzeczona właśnie teraz, za pół g0- 
dziny przejeżdżać będzie przez Łódź. Więc chciałbym 
prosić pana majora, gorąco prosić... 

— Samochód? Pan chce na dworzec? — major do- 
myślił się w lot. 

— Właśnie. właśnie! — ucieszył się Szeliga. — Chcę 
jej zrobić niespodziankę! 

— Jeszcze może pan zdążyć — chodź pan, chodź pan 


— mówił major, kiedy energicznie szli do uszeregowa- 
nych opodal samochodów. Po chwili Szeliga znalazł się 
w maszynie i nie zdążywszy podziękować, już pędził 
wśród wycia syreny i zgrzytu hamulców. Wojskowy 
szofer rozumiał rozkaz po zotniersku i „smarował*, ile 
mógł. Roztrącając płynącą na spotkanie falę ludzi i rze- 
kę pojazdów, wydostali się wreszcie na szersze ulice śród- 
mieścia i stanęli na czas przed dworcem. Szeliga runął 
na peron, przebiegł dwa korytarze dalekobieżnych wago- 
nów i w trzecim wozie znalazł tę, której szukał, do której 
tęsknił, dla której postanowił dokonać dziś rzeczy wspa- 
niałych. Panna zdumiała się. — Janek!! Ty tutaj? 

„Zdążył ją pocałować. ona zdążyła opanować wzrusze- 
nie, on zdążył powiedzieć, że ma nowego Motha i że leci 
zaraz do Warszawy, ona zdążyła przedstawić go jakiejś 
swojej czarnookiej i smagłej towarzyszce podróży. 

— Mój narzeczony, o którym pani opowiadałam. 

Potem on zdążył jeszcze raz ją pocałować, ona zdą- 
żyła mu powiedzieć, że tymże pociągiem wracają z podró- 
ży poślubnej młodzi Strzykawscy (..on niczego, ale ona 
chodzi, jak kaczka“), on zdążył wyskoczyć z ruszającego 
w drogę pociągu, ona zdążyła wyjąć chusteczkę i machnąć 
nią kilka razy. on zdążył jej krzyknąć coś, co oznacza- 
ło, że zaraz będzie ja doganiał.... 

Wojskowy samochód pędził z powrotem na lotnisko. 

Jan Szeliga miał tego dnia wybitne szczęście. Tak 
powiedział sam sobie, wybiegaiąc z samochodu, przeska- 
kując linę, odgradzającą lotnisko od tłumu i pedzac do 
swej maszyny. Ewolucie samolotów myśliwskich musia- 
ły się już tymczasem skończyć i teraz trzydzieści kilka 
samolotów turystycznych. podzielonych na kilka katego- 
ryj. miało startować małemi eskadrami. Szeliga już zdale- 
ka zobaczył piątkę Moth'ów. ustawionych w klucz i przy- 
gotowanych do startu. .Około srebrno - błękitnej maszy- 
ny Szeligi kręcili się ludzie i jej śmigło. puszczone na wol- 
ne obroty, rysowało w powietrzu iskrzący się i wirujący 
krąg. , 

— Poczciwi, wszystko przygotowali i teraz czekają 
tylko na mnie — rozczulił sie pilot. 

Donadł Moth'a. błyskawicznie się ubrał, sprawdził 
bolce składanych skrzydeł, usiadł wreszcie w maszynie, 
mocno przyciągnął się pasem do siedzenia, sprawdził u- 
mocowanie pasa, ruszył sterami i lotkami. Wszystko w 
porządku. 

— To dopiero będzie fraida! — pomyślał Szeliga z u- 
ciechą. — Gotów — krzyknął głośno. 

I z pośród kilkudziesięciu tvsiecv ludzi, patrzących 
na małe. pedzące po trawie samolociki. nikt nie zrozumiał 
dlaczego ostatnia z piatki, srebrno - niebieska maszyna. 
zamiast wspólnego startu i okrążenia lotniska w przepi- 
sanvm kluczu. nie nabieraiąc wysokości. runeła prosto na 
wschód. zdawałoby się tuż ponad głowami widzów, a po- 
tem niemal między czuby wysokich drzew. Ten luzem 
lecacv samolot zniknał odrazu wszvstkim z oczn. gdy 
tvmczasem jeden po drugim wznosiły się i wokoło lotni- 
ska krazvly, nabierając wysokości, inne klucze małych 
samolotów. 

Tymczasem Szeliga gonił strumyczek parowozowej 
pary, posuwający się w kierunku Warszawy wśród zielo- 


nych lasów i łączek. Na linię kolejową Łódź -- Warsza- 
wa wydostał się odrazu. Teraz oblicza. Droga z dworca 
i start zabrały mu 40 minut czasu. Pociąg pośpieszny 
mógł przebyć do tej chwili maksymalnie 60 klm. W na- 
stępnych trzech kwadransach zrobi drugie tyle. W tym 
czasie Szeliga musi go mieć. Wiatr był pomyślny. 

— Będę go miał — upewnił się pilot. 

Miał go nawet wcześniej. Tor kolejowy zakreślał 
właśnie olbrzymi zygzak, przecinający nieregularne pro- 
stokąty pól i jakieś niewielkie zagajniki. Szeliga gnał na 
przełaj. U następnego przegubu żelaznych nici przymo- 
cowanych do ziemi, kiedy pochylona w prawo gąsienica 
pędzącego kurjera zaczynała się powoli wyrównywać. 
przy wychodzeniu na prostą, Szeliga dał pełny gaz i od- 
razu przeskoczył ponad mknącemi tuż pod nim wagona- 
mi. Następnie położył maszynę na lewe skrzydło i po- 
szedł równolegle z pociągiem. Wszystkie okna zapełni- 
ły się natychmiast głowami pasażerów. Wtedy Szeliga, 
nie wyprostowując aparatu, zaczął zbliżać się do pociągu. 
Było to tak, jakby linia, po której pędziły duże wagony 
miała zbiec się wkońcu z linią, po której ciął powietrze 
pochylony, niewyrównany płatowiec. W oknach powsta- 
ło zamieszanie, czy zaniepokojenie, ale Szeliga, wciąż 
wpatrzony w przeszkadzające mu słupy telegraficzne i 
niebezpieczne czubki drzewek, nie dbał o to. Powoli cią- 
gnąc maszynę w górę — znikł wreszcie pasażerom z oczu. 
Rzucili się do okien z lewej strony pociągu. Ale nie zo- 
baczyli nic. Maszyna znikła im z oczu. Przepadła. 

Szeliga leciał na zwolnionych obrotach tuż nad da- 
chami wagonów. Widział go tylko maszynista, wygla- 
dający ze swojej zabawnej żelaznej budki i dający mu 
przyjazne i pełne aprobaty znaki. 

Po minucie odpoczynku, Szeliga ponowił zabawę. 
Teraz leciał obok pociągu, po iego lewej stronie. Lewe 
okna zaroiły się momentalnie ludźmi, którzy coś krzycze- 
li i machali nietylko chusteczkami, ale jakby całemi prze- 
Ścieradłami. Szeliga poszedł w lewo i w górę, daleko od 
tych oznak poklasku. Wagony stały się wagonikami, pę- 
dzący kurier zmienił się w wolno pełzającą gąsienicę. 

I wtedy Szeliga machnął sprawnie i pokolei trzy loo- 
pingi i trzy beczki. Potem nadleciał nad pociąg, tak jak 
jastrząb wraca do upatrzonej, nie mającej się gdzie scho- 
wać i uciekającej jaszczurki. 

Z lewej strony toru były krzaki i... krowy. Pociąg 
szedł nasypem. Szeliga leciał poniżej i skakał przez 
te krzaki i uciekające w przerażeniu zwierzęta. W kilka 
sekund wyprzedził daleko parowóz. Wtedy zawrócił i ru- 
nął na spotkanie, jagby godząc wprost w maszynistę. Lu- 
dzie wychylali się do połowy z okien, śledząc te warjackie 
wyczyny. Pilot dał świecę dopiero wtedy, kiedy zobaczył 
wyraźnie długie wytryski białej pary. Maszynista mu- 
siał dawać szalone sygnały, ginące w huku motoru. Sze- 
lidze wydało się nawet, że pociąg zaczął hamować. Ale 
pilot był zajęty dokładnem wykonaniem trudnego mane- 
wru i tei okoliczności sprawdzić już nie mógł. Pikował 
teraz znów w dół, wprost na trzeci wagon, w którym je- 
chała jego ukochana. I cieszył się ze swoich figlów — i 
z tego, że jest podziwiany właśnie przez nią. Cóż obcho- 
dzili go inni! Dla niej, dla niej tylko chciał być bohate- 
rem! 

Wreszcie postanowił zrobić coś „extra“, coś takiego, co 
będzie godne jego wybranki. Rozważył chłodno i śpo- 
kojnie zamiar. Stwierdził, że motor pracuje dotychczas 
bez zarzutu. Obliczył odległość i szybkość.... 

..1 wykonał ten swój looping, nainiższy, jaki kiedy- 
kolwiek śnił mu się w lotniczych rojeniach. Wyrównał 
maszynę na wysokości zaledwie pięćdziesięciu metrów i 
w miejscu, mimo którego Śmignęły w przelocie wszy- 
stkie okna kurjera. Nad program machnął renversement 
na pełnym gazie i pędził, pędził. Teraz wydało się upo- 
jonemu Szelidze, że słyszał jakieś krzyki. Doganiając po- 
nownie pociąg, nie widział już dłoni wykonujących ruch 
oklaskowy. Nie było już chusteczek, czy też tamtych 
prześcieradeł. Z okien wychylały się rece, wyrażające 
gestami zgoła inne uczucia. 


— Przestraszylem ich — boją się — strach ich oble- 
ciał — skonstatował z zadowoleniem Szeliga. 

I już na pożegnanie zaczął przelatywać krętym powie- 
trznym zygzakiem ponad pociągiem — to na lewo — to na 
prawo. Jeszcze spróbował postraszyć maszynistę: wydo 
stał się nad tor, przed maszynę i począł zmniejszać obroty, 
tak, że zwolna parowóz zaczął dopędzać samolot. Wtedy 
Szeliga zawirażował na pełnych obrotach w prawo i w le- 
wo, przeskoczył jeszcze raz wóz bagażowy, a potem ostat- 
ni — restauracyjny i jeszcze raz nastraszył okna trze- 
ciego wagonu atakiem frontowym i wreszcie... Dał po- 
twornie stromą Świecę, wyciągnął się na setkę metrów w 
górę i poszedł prosto na Warszawę, dymiącą w czerwo- 
nawem świetle zachodu wszystkiemi kominami fabryk i 
gęstym kurzem gwarnych ulic. Obejrzał się i zobaczył 
tylko biały sznureczek pary „wolno sunacy po ziemi. 

Lądował — nadzwyczajnie z siebie kontent. Czasu 
miał jeszcze dość. Z kwiatami — na peronie — zadowo* 
lony ze świata i pełen wdzięczności dla swojej niezr6wna- 
nej maszyny — witał ciężko wtaczający się pociąg. Do- 
padł trzeciego wagonu. 

Pierwsza poznała go wysiadająca z wagonu czarno- 
oka towarzyszka narzeczonej. Rzuciła się ku Szelidze i 
z wypiekami na twarzy krzyknęła: 

— To był pan. To było cudowne, wspaniałe! Prawda, 
to był pan? 

— Ja — odrzekł uśmiechnięty i dumny pilot. 

— Jakże chciałabym latać tak samo! Jak zazdros- 
ciłam panu! — wołała zachwycona brunetka. 

Nagle tuż za nią zobaczył Szeliga bladą twarz narze- 
czonej. Spojrzał w jej oczy — i nagle zrozumiał, że coś 
nie jest w porządku. Piękne niebieskie oczy patrzyły w 
Szeligę zimno, uderzały go chłodem, chwilami jakby ha- 
mowana nienawiścią. I usta były zacięte — uporem i pa- 
sią. żalem i stanowczą decyzją. 

— Dlaczego to robiłeś? — zapytała nagle panna gło* 
sem, który przypomniał Szelidze iakieś niemiłe dialogi. 
słyszane kiedyś przypadkiem w sali sądowej. 

— Ja — dla ciebie — ja — bo widzisz — 

— Dla mnie? Ty to robiłeś dla mnie? — wybuchnę- 
ła panna z takim wyrazem pogardy i goryczy, że mimo- 
woli przystanęli około nich śpieszący podróżni. 

Zażenowany Szeliga nie wiedział, gdzie ma się po- 
dziać. Wiele osób patrzyło teraz na niego, na nich, na tę 
scene dziwnego powitania. 

Przypomniał się teraz Szelidze, biednemu pilotowi 
sportowemu, ów zakłopotany major, który chciał wyrazić 
z trybuny — ducha lotniczego. 


— No, mów! — zawołała w rozdrażnieniu panna. — 
No, mówże coś! Wymęczyłeś mnie, więc mów — poco?? 
— Ja chciałem — ja chciałem — wyrazić — wyra- 


zić — ducha — to jest — dla ciebie — do ciebie — właś- 
ciwie — ty wiesz — 

Teraz nie wołała już. ale nachyliwszy się ku niemu. 
mówiła stanowczo i chłodno: 

— Przez ciebie przeżyłam piekielną godzinę niepoko- 
ju. Cucili mnie! Dostałam ataku! Byłeś bez lito- 
ści. Nie umiesz szanować moich nerwów. Serce boli 
mnie strasznie jeszcze teraz. Nie mogę swobodnie oddy- 
chać. Znienawidziłam ciebie. Poto wracałam tutaj, że- 
byś mnie tak urządził! Mam cie już dość! Nigdy nie 
wyjdę za ciebie. Lataj sobie!! Gof za pociągami! Zry- 
wam z tobą!!! 

I energicznie ruszyła naprzód, a za nią powlókł się 
struchlały i niepamietaiacy o swoich triumfalnych wy- 
czynach sportowy pilot Szeliga. 

Wsiadaiac do taksówki, gdy próbował z nią zagadać, 
odwróciła się raz jeszcze i energicznie, a z politowaniem 
wygłosiła: 

— Podobno to, co robiłeś, nazywa się beczka. Tak 
mówili w pociagu. Zen że się z tą twoją jakąś beczką... 

I trzasneła z pasją drzwiczkami; ona, najsłodsza w 
świecie dziewczyna. 

Tak skończył się romans pilota sportowego Szeligi. 

Stanisław Strumph - Wojtkiewicz 
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Numer zaw:era 40-48 stron. 


WARSZAWA, LWOWSKA 5 


P. K. O. 9511. Rocznie — 10 zł, półrocznie — 5 zł. 50 gr. Nr. pos — 1 zł. 


Fabryka Przędzy i Txanin Sztucznych PRODUKCJA OBEJMUJE: 
„C H O D A K 0 w” Przędzę surową nitkowaną  pojedyńczą 


Spel Akcyjna i łączoną, w pasmach i na szpulach 


Adres pocztowy: Sochaczew, skrz. poczt. 39 Przędzę szlichtowaną: surową, barwioną 


Adres telegraficzny: Chodaków - Socnaczew i manipulowaną, w pasmach i na szpulach 


Telefon: Soch Nr. 81 ê 
> a 6 Przędzę matowa cienkoprzędną 


Generalne przedstawicielstwo „Union Textile“ s A. „M E W AŚ 
LÓDŹ u. PIOTROWSKA Nr 171/173 do wyrobów dz'anych i pończoszniczych. | 
TERE EE NOE COW NEK” a ` KE) 


66 Polskie Linje Lotnicze 
Dyrekcja: Warszawa, Marszałkowska 138, tel 547 60 


Rozkład lotów 


WAŻNY OD 1 LISTOPADA 1933 R. DO 28 LUTEGO 1934 R. 
CZAS LOKALNY 
Samoloty na liniach Warszawa —Kraków i Warszawa — Lwów kursują codziennie (również w niedzielę) 


Warszawa 


0. 12.45** | s A p. 11.10** 

p. 14.55** WY  Gd-ńsk (Danzig), Gdynia | 0. 9.00** 

o. 12.40* 4 W ıszawa A p. 11.10* OBJAŚNIENIE ZNAKÓW 

ek z 

p. 14.50 Poznań | o.__9.00* władać ae 

0. 13.00* | W rszawa A p. 11.00** P — przylot — arrivće. 

p. 15.00** V Katowice | o. 9.00** * — samoloty kursują w poniedział- 
mas = ki, Srody i piątki — service: lundi, mer- 

R dna, > A | » 1440 credi, vendredi, 

P. | O: - ** — samoloty kursuja we wtorki, 

0. Ka owice A p. 13.50% czwartki ii sobty — service: mardi, 

p. K aków | 0. 13.10* jcudi, samedi. a q 

0. Krakow | p. Bilety na przelot Polskiemi Linjami 

D. Brno ! 0. Łotniczemi „LOT“ nabywać można 

0. Brno ' n. również w „Ośrodku propagandowym” 

p. WY Ween 0. L. O. P. P. Warszawa, S-to Krzyska 12 

w telefon 533-92. 
> š ag cą A ib Od dn. 16.X doty ma linii Lwów — 
E: | Û ra aa — Bucuresti, Wikê y ponie- 
; [wo : działki, na linji Buauresti — Cennauti— 

y: Garnaut A 4 Lwów, tylko w czwartki. 

p. Cernauti p. 

p. 16.00 W Bocuresti 0 o. 


LOT i obrona przeciwlotniczo-gazowa POLSKI wychodzi co drugą Środę. 
Warunki prenumeraty: rocznie: 10 zł., półrocznie 5 zł., kwartainie 2 zł. 50 gr. 
Ceny ogłoszeń: Cała strona — 8J0 zł., Va str. 450 zł, 4 str. 250 zł. Barwna o 30% drożej. 
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poseł J. Rudowski, mir. pil. A. Woityga, mir. obs. J. Jungrav. 


Redaktor Naczelny: Józef Jungr iv Sekretarz redakcji i red. odpowiedzialny: Juljusz Baykowski. 


Redakcja i administracja: Warszawa — Wierzbowa 9, tel. 2-66-88. 
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